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RESUMEN: Se revisan las estrategias de recualificacion e innovacion adoptadas en los
altimos anos en las aglomeraciones y conurbaciones mayores de quinientos mil habi-
tantes en Espaiia y Portugal a partir de la documentacion contenida en planes estra-
tégicos, planes urbanisticos y territoriales, informes y publicaciones sobre cuestiones
siguientes: delimitacion del area metropolitana, el modelo territorial y urbano, el es-
cenario de gestion de las administraciones, los proyectos en marcha de grandes in-
fraestructuras y equipamientos, las redes de cooperacion y la competitividad interur-
bana. Con estas premisas se estudian diecisiete areas metropolitanas espafolas y
dos portuguesas, analizando en cada caso la caracterizacion territorial y urbana, el
planeamiento, la ubicacion en la red de ciudades, los registros significativos de nue-
vos equipamientos e infraestructuras, cuando no el fracaso o ralentizacion de estas
operaciones obstaculizadas por el mal gobierno o la crisis econémica y financiera que
afecta en la actualidad a los proyectos y estrategias de las metrépolis ibéricas.

DESCRIPTORES: Estrategia urbana. Recualificacién urbana. Innovacion urbana. Metré-
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cion y de respuesta a los desafios de la nueva
economia urbana que aparecen en los ultimos
afos ligadas a los sistemas de conocimiento y
a las tecnologias de informacién y comunica-

1. Introduccion, metodologia
e informacion previa

con el binomio recualificacién (regenera-
cién) e innovacién en las metrépolis,
adoptadas en el contexto de la planificacion
estratégica y el marketing urbano y territorial,
puede mostrar las diferentes vias de dinamiza-
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cion acompafadas de las practicas del planea-
miento urbano y de mercadotecnia, en particu-
lar, de la politica de fomento de eventos,
criticados también como instrumentos poco
ajustados a las necesidades reales de la ciu-

El autor agradece a los revisores anénimos de esta revis-
ta sus comentarios para la mejora del primer borrador
presentado.
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dad y de los ciudadanos. De ahi que las dina-
micas urbanas se sitlan entre las politicas de
crecimiento urbano y los proyectos de recuali-
ficacion, a menudo a impulso de determinados
eventos y manifestaciones emblematicas, que
pueden traer consigo efectos positivos (gene-
radores de empleo, movilizadores de inversio-
nes, impulso del mercado inmobiliario, de in-
fraestructuras y del turismo y sobre todo
catalizador de cambios urbanos), pero también
riesgos y efectos negativos para el territorio de
la ciudad y su imagen e identidad.

En este sentido, los planteamientos de toda ciu-
dad innovadora (Acs, 2002) y las politicas con-
ducentes a recualificar o animar las ciudades
tratan a la vez de impulsar el tejido productivo y
la consecuciéon de una imagen urbana (GIL,
2002), por lo que se acompafian de la puesta a
punto de un hub fisico de infraestructuras en
red y a menudo de medidas y acciones, no tan-
to para el ciudadano residente «de a pie» sino
mas bien para el visitante, tratando de servir de
escaparate de la ciudad en su espacio de entra-
da (paseo maritimo, calzadas de acceso) o en
su centro urbano con una carga simbdlica e in-
fraestructuras de comunicacion (estaciones y
terminales de transportes), donde se cuida es-
pecialmente la imagen externa de la ciudad, es
decir, lo que a menudo termina traduciéndose
en «poco pan y mucho circo» (OLMO, 2004).
Esto es, la insistencia en el fachadismo (RI-
CHARDS, 1994), tipo de politica superficial que
no se aproxima a los problemas planteados de
raiz y se limita a una politica de preservacion de
fachada, aplazandose asi las soluciones a vie-
jos problemas urbanisticos o arquitecténicos del
interior de manzanas y edificios como del con-
junto de la ciudad y de sus barrios y la deman-
da de servicios de apoyo a los ciudadanos.

En este caso, la literatura que a este proposito
ha venido aproximandose a las ciudades y me-
trépolis ibéricas es ya notable por el numero de
aportaciones y de casos de estudio que abordan
en Espafa y/o Portugal, por ejemplo, temas ta-
les como la gobernanza metropolitana (DE Mi-
GUEL, 2008; LOPEZ, 2008), los proyectos y los
efectos de las grandes intervenciones urbanisti-
cas en el modelo urbano y la obsesion por la
imagen de la ciudad y la modernidad en las me-
tropolis (MONCLUS, 2006) o las consecuencias
habidas en el proceso de urbanizacion y recon-
figuracion de las ciudades (HERBERT, 2010).

Otra cuestién previa a tener en cuenta es el
ambito espacial de referencia de lo que habi-
tualmente se entiende como sistema urbano
ibérico que abarca, ademas de los sistemas
nacionales de Espafia y Portugal (territorio pe-
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ninsular y archipiélagos), el sistema urbano de
las areas interfaces de las ciudades del Sur de
Francia (Bayona-Biarritz, conectada a San Se-
bastian e Iran, y Perpifian a Figueras y Gerona)
asi como del Norte de Marruecos (Tanger y Te-
tuan, en relacién con la ciudad de Ceuta, y Na-
dor con Melilla). Este marco geografico abarca,
pues, los sistemas urbanos espafiol —inclu-
yendo los enclaves exteriores de Andorra y Gi-
braltar— y portugués, mas el espacio de borde
de los sistemas nacionales vecinos, francés y
marroqui, con lo cual se trata de integrar en su
mas amplia extension la Region del Suroeste
de Europa y su contacto con el Noroeste de
Africa. En realidad, nos referimos a un espacio
supranacional que se ignora —cuando no se
olvida conscientemente— en los estudios urba-
nos de la regién, pero que ha de incluirse debi-
do al incremento de flujos e interrelacion entre
las ciudades vy territorios de vecindad, los avan-
ces de la integracion europea y de la coopera-
cion transnacional y los efectos del proceso de
globalizacion a través de las metropolis y ciu-
dades medias, en lo que podria denominarse
«espacio-puente» entre los continentes euro-
peo y africano aunque de un desarrollo urbano
y territorial, econémico y social, bien desigual.

En este contexto, la metodologia seguida aqui
revisa los rasgos de recualificacion e innova-
cion en las aglomeraciones y conurbaciones
mayores de 500.000 habitantes, a partir, en
primer término, de la documentacion contenida
en planes estratégicos, planes urbanisticos y
territoriales y bibliografia que solo aqui anota-
mos y referenciamos de manera sucinta, y, en
segundo término, la informacién contrastada
por medio de entrevistas directas con gestores
y expertos locales y regionales, llevadas a
cabo entre 2005 y 2012, siendo sefialados a
continuacion los interlocutores e informadores
y su cargo o profesion en el momento que fue-
ron entrevistados en cada ciudad.

Cada una de estas entrevistas partia de un
guién previo que hacia referencia, al menos, a
las cuestiones siguientes:

1. delimitacion del area urbana o metropoli-
tana,

2. el modelo territorial y urbano,

3. el escenario de gestion de las administra-
ciones,

4. los proyectos en marcha de grandes infra-
estructuras y equipamientos,

5. las redes de cooperacion y la competitivi-
dad interurbana.

Esta labor fue realizada en visitas y consultas
en todas las metropolis analizadas y ampliada,
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a la vez, a buena parte de las ciudades medias
de Espafia y Portugal, Sur de Francia y Norte
de Marruecos, en un trabajo de campo que ha
permitido una aproximacion directa a los multi-
ples cambios habidos en materia de proyectos
regeneradores e innovadores que afectan en
diferente medida a las dinamicas urbanas y
metropolitanas y cuya revisiéon abarca el obje-
tivo principal del presente articulo.

Esta metodologia se complementa con la con-
sulta de los documentos de Planes Urbanisti-
cos y Territoriales correspondientes asi como
los documentos no normativos que son espe-
cialmente los Planes Estratégicos, concebidos
paralelamente en un proceso previo de con-
certacion o partenariado publico-privado. Abor-
damos también el estudio de la caracterizacion
y posicionamiento relativo de las mayores ciu-
dades y metropolis, a partir de documentacion
y bibliografia que cuenta mayoritariamente con
analisis realizados afos atras por separado en
cada sistema nacional, tal como Atlas das ci-
dades de Portugal (INE, 2002), Atlas Estadis-
tico de las Areas urbanas en Espafia (Espafia.
MINISTERIO DE VIVIENDA, 2007) e Informacién
estadistica de las ciudades espariolas, 2010
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(Espafia. MINISTERIO DE FOMENTO, 2011), ade-
mas de diferentes estudios integrados en el
esquema europeo o ibérico elaborados tam-
bién a instancias de las instituciones europeas
y nacionales asi como diferentes analisis de
escala regional y local, que seria prolijo citar
aqui, y particularmente los elaborados a ins-
tancias de las instituciones europeas en el
marco del «Estudio Prospectivo del Sistema
Urbano del Suroeste Europeo (INTERREG
IIC)» o nacional (para Portugal el Programa
Nacional da Politica de Ordenamento do Terri-
torio, 2006), acompafado de sendos trabajos
en cada pais, para Espafia (Roca, 2001 y
2012), y para Portugal (SA, 1997-2003), asi
como contribuciones recientes de investigado-
res de uno y otro pais sobre las tendencias de
las dinamicas y politicas metropolitanas, aten-
diendo a monografias publicadas sobre Espa-
fia (BORJA, 2004; CARAVACA, 2009; NEL[ILO,
2001), y sobre Portugal (PORTAS, 2003; SA,
2004; MEeDEIROS, 2005-2006).

Con estas premisas se ha optado por revisar
las diecinueve areas metropolitanas espafiolas
y portuguesas resultantes con mas de quinien-
tos mil habitantes (ver FIG. 1), teniendo en

Areas Metropolitanas de Espaiia y Portugal, ordenadas por poblacion

Ranking Area metropolitana Nﬁm'er.o.de Pobl'acién . % poblacion
municipios (miles) municipio(s) central(es)

1 Madrid 52 6.028 54,2

2 Barcelona 165 5.014 32,2

3 Lisboa 18 2.718 20,1

4 Valencia 47 1.629 49,6

5 Porto 9 1.287 18,4

6 Sevilla 24 1.286 54,7

7 Malaga-Costa del Sol 11 1.026 57,4

8 Bilbao 35 910 38,7

9 Asturias central 18 836 33,1/26,9/10,0
10 Alicante-Elche 9 773 42,6/29,7
11 Bahia de Cadiz-Jerez 10 765 27,0/16,0
12 Zaragoza 15 744 90,7
13 Murcia 10 641 68,7
14 Vigo-Pontevedra 14 586 50,6/14,0
15 Santa Cruz de Tenerife-La Laguna 10 563 39,4/26,4
16 La Corufia-Ferrol 15 546 45,0/13,3
17 Palma de Mallorca 8 545 74,1
18 Las Palmas de Gran Canaria 4 540 70,9
19 Granada 30 511 46,7

Fuente: Elaboracion propia a partir del Atlas Digital de las Areas Urbanas en Espafia, MINISTERIO DE FOMENTO (datos de 2010):
http://siu.vivienda.es/portal/index, e INSTITUTO NACIONAL DE ESTATISTICA DE PORTUGAL (datos Censo de 2011): http:www.ine.pt.
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cuenta que en el caso de Espafia, donde no
existe en la practica la figura administrativa me-
tropolitana, esto ha motivado cierta investiga-
cion sobre el interés de su reconocimiento y
demarcacion (entre otros, BLANCO, 2004, a par-
tir del analisis de gradientes de densidad de
poblacion), mientras que en Portugal se dispo-
ne recientemente de una reglamentacion y fun-
cionamiento de la gran area metropolitana.

En el presente estudio nos atendremos a un
reajuste de su delimitacion geografica, a partir
de la fuente de informacion del Atlas Digital de
las Areas Urbanas en Espafa (s.f.), e incorpo-
rando alguna area urbana y municipio depen-
dientes de ellas en los casos de ciertas metro-
polis: Valencia (se suma a la misma el area de
Sagunto), Malaga (el area de Vélez-Malaga),
Tenerife (el Valle de La Orotava), Alicante-El-
che (municipios de El Campello, Aspe, Crevi-
llente), Bahia de Cadiz-Jerez (municipios de
Sanlucar, Chipiona, Rota y Conil), y La Coruia
(el area de Ferrol), con lo cual se incrementa
el numero de metropolis con este umbral,
como resultado de la acentuacion del proceso
de metropolizacion vy litoralizacion, del movi-
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——AVE en servicio

miento de concentracién de poblacion en las
areas urbanas y las areas litorales espafiolas
(Rias Bajas, Costa del Sol, Costa Brava, Costa
Blanca, Mallorca, Gran Canaria y Tenerife) y
portuguesas (en las grandes areas metropoli-
tanas de Lisboa y Porto, delimitadas adminis-
trativamente por Leyes de 1991 y 2003, y en
menor medida en la regién del Algarve).

Por su lado, la ciudad y aglomeracién de Tan-
ger ha mantenido un fuerte ritmo de crecimien-
to demografico, alcanzando en 2010 unos
700.000 habitantes, que la colocaria en el
puesto 13 del ranking de la FIG. 1, asi como un
proceso de reconfiguracién metropolitana lide-
rado por la Agencia urbana y el Reino de Ma-
rruecos, mediante grandes operaciones de
accesos e infraestructuras de comunicacion,
urbanizaciones, actividades industriales y el
nuevo puerto Tanger-Med, que la potencia
como centro regional de primer orden.

Por otro lado, la especializacién funcional de
las metrépolis y ciudades medias mas desta-
cadas se puede clasificar, segun datos del afio
2010 (ver FIG. 2), del modo siguiente:

@
™' Palma de —

- Mall

Metrépolis ibéricas
@ 500.00C-1.000.000 hab.

Q 1.000.000-2.000.000 hab.

+1 Principales aeropuertos

>2.000.000 hab.

% Principales puertos
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— Ciudades portuarias, por traficos en Tm.:
Algeciras, Valencia, Barcelona, Bilbao, Ta-
rragona, Sines, Las Palmas, Huelva, Porto-
Leixdes, Gijon, Santa Cruz de Tenerife,
Lisboa, La Coruna, Castellon.

— Ciudades aeroportuarias, algunas de ellas
mas bien centros insulares vy turisticos, y
con mas de dos millones de viajeros: Ma-
drid, Barcelona, Palma de Mallorca, Lis-
boa, Malaga, Tenerife (2 aeropuertos),
Gran Canaria, Alicante, Faro, Porto, Ibiza,
Lanzarote, Valencia, Gerona, Fuerteventu-
ra, Bilbao, Menorca, Funchal, Santiago de
Compostela.

— Ciudades-nodos logisticos; Madrid, Barce-
lona, Zaragoza, Valencia, Lisboa y Porto.

— Ciudades feriales internacionales: Madrid,
Barcelona, Porto, Valencia, Lisboa, Bilbao,
Zaragoza.

— Ciudades de congresos internacionales:
Madrid, Barcelona, Lisboa, Sevilla, Malaga,
Valencia, Porto.

— Ciudades universitarias, ordenadas por un
mayor numero de estudiantes: Madrid, Bar-
celona, Lisboa, Valencia, Sevilla, Porto,
Granada, Malaga, Bilbao, Zaragoza, San-
tiago de Compostela, Salamanca, Vallado-
lid, Coimbra.

Con estos presupuestos se analizara a conti-
nuacién en cada area metropolitana nacional,
regional o subregional, la caracterizacion terri-
torial y urbana, el planeamiento, la ubicacion
en la red de ciudades, los registros significati-
vos de nuevos equipamientos e infraestructu-
ras, asi como el fracaso o ralentizacion de es-
tas operaciones obstaculizadas por el mal
gobierno o la crisis econdmica y financiera (en
especial, la deuda contraida) que afecta en la
actualidad, directa y negativamente, a los pro-
yectos y estrategias de las metropolis y ciuda-
des ibéricas. De ahi la oportunidad del estudio,
enfocado en el sentido de «una revision en
tiempo de crisis».

Las metropolis nacionales

Dos de las tres mayores urbes de la peninsula
Ibérica, en el caso de Lisboa y Madrid, han
sido potenciadas como capitales nacionales
desde mediados del siglo xill y el inicio del si-
glo xvil, respectivamente, hecho que aporta
una mayor centralidad y ventajas de accesibi-
lidad a lo largo del tiempo a ambas ciudades,
enclavadas en la fachada atlantica y en el cen-
tro de las regiones interiores, mientras que
Barcelona ha sido la ciudad més destacada de
la fachada mediterranea, contribuyendo asi a

T

la articulacion del territorio peninsular. De otro
lado, las tres urbes tienen una superficie casi
similar a la escala de regiéon metropolitana
(Lisboa, 2.569 km? incorporando su area me-
tropolitana y la peninsula de Setubal, Madrid,
2.888 km? en 52 municipios de su area metro-
politana y Barcelona 3.286 km? con 165 muni-
cipios), aunque Lisboa y Barcelona disponen
de un area de influencia de menor extensién y
poblacion que Madrid, que encabeza el ran-
king del sistema urbano y se posiciona cerca-
na al rango de las ciudades globales. Las tres
ciudades han concentrado en los ultimos afios
los mayores flujos de inmigracién extranjera
asi como las principales inversiones de infra-
estructuras, lo que ha producido el crecimiento
de la mancha urbanizada y una mayor deman-
da de ordenacién y gestion supralocal de los
territorios de su entorno.

En primera posicién de los sistemas territoria-
les espafiol e ibérico destaca Madrid (interlo-
cutores: M. VALENZUELA,Universidad Autono-
ma, M. A. TROITINO, Universidad Complutense,
A. LEBOREIRO, arquitecto de la Comunidad Au-
tbnoma de Madrid), distinguiendo en ella el
municipio capital de 3.273.000 habitantes y el
area metropolitana, poblada por unos seis mi-
llones de habitantes, con un crecimiento demo-
grafico rapido y con una dinamica metropolita-
na caracterizada también por un extraordinario
crecimiento fisico y de actividades que la con-
vierten en la mas destacada metropoli ibérica
a la vez que en «ciudad global emergente»,
bien posicionada y conectada como puente
euroamericano y nodo de comunicaciones, pri-
mer centro de empresas innovadoras y de in-
dice de penetracién en la nueva economia,
como resultado de ser sede principal de la
banca, de instituciones administrativas y gran-
des empresas, esto es, una megacity en el
Suroeste de Europa (MORALES & MARIAS,
2005). En el ultimo tiempo discurren en ella im-
portantes operaciones de transformacion de
amplias areas, a partir del Plan General de Or-
denacion Urbana de 1983, en el sector inmobi-
liario (reforma del corredor ferroviario, nuevos
ensanches residenciales y recuperacién de
areas degradadas), los sistemas generales de
infraestructuras (Atocha, el metropolitano o el
soterramiento del cinturon M-30 del Manzana-
res) y el transporte colectivo, asi como las do-
taciones de cultura y los servicios avanzados.
Sin embargo, no se caracteriza Madrid por
apoyarse en un modelo metropolitano estraté-
gico, salvo algun documento de ambito regio-
nal que trata de controlar los nuevos desarro-
llos y ejes de crecimiento («Plan Regional de
Estrategia Territorial», 1993, «Prospectiva
2015»), ni haber disfrutado de macroeventos,
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aunque es ciudad aspirante a sede de Juegos
Olimpicos. Madrid es sobre todo ciudad atrac-
tiva e innovadora en los campos de la cultura
y el arte (concentracion museistica del Paseo
del Prado), de los negocios (en Azca y el nue-
vo espacio al Norte del paseo de la Castella-
na), de exposiciones y congresos (mas de 50
ferias internacionales anuales), de la logistica
y el transporte (favorecido por ser centro radial
de carreteras y ferrocarriles y la nueva terminal
del aeropuerto de Barajas), del ocio y el depor-
te, pero también en actividades de la nueva
economia (parques empresariales e industria-
les de innovacion + conocimiento) como con-
secuencia del «efecto sede» de grandes em-
presas que potencia y atrae la innovacion. Las
fortalezas de Madrid se encuentran, pues, en
el transporte, las actividades econémicas y do-
taciones de universidades y centros de investi-
gacién en campos innovadores y creativos. De
otro lado, la situacion actual refleja un alto gra-
do de endeudamiento financiero del municipio
de Madrid y la regién madrilefia sufre los efec-
tos destructivos de empleo y desarrollo por el
declive inmobiliario de los ultimos afios. Como
opciones en la red de ciudades, Madrid se po-
siciona en varios frentes a la vez: como capital
europea y espafiola, con una nueva accesibili-
dad por la alta velocidad ferroviaria (AVE) que
le permite apoyarse en tres metropolis comple-
mentarias —Valencia, Valladolid y Zaragoza—
a una distancia de 180 a 350 kildbmetros; res-
pecto de ciudades-puerta en dependencia con
Madrid —Guadalajara, Toledo, Talavera, Sego-
via, Avila— a una distancia de 55 a 100 kil6-
metros y con las que forma en realidad una
regioén urbana; y respecto de las ciudades dor-
mitorio ubicadas en los corredores del area
metropolitana, aunque sin una coordinacion
supramunicipal de la gestién, no disponiendo
de un modelo propio de crecimiento y centrali-
dad las localidades urbanas periféricas mas
destacadas salvo Alcala de Henares.

Barcelona (interlocutores: J. ESTEBAN, director
programa Plan territorial, M. BURNS & J. RocA
CLADERA, Universidad Politécnica), capital a la
vez regional y centro de la primera area indus-
trial espafiola, presenta un municipio reducido
de 1.619.000 habitantes, siendo el conjunto ur-
bano mas denso entre las metrépolis espafio-
las y una Regién metropolitana con una pobla-
cién de cinco millones de habitantes. La
ciudad, en primer término, ha sido uno de los
principales ejemplos de regeneracion urbana,
de infraestructura viaria, asi como de creacion
de dotaciones y equipamientos a escala inter-
nacional a partir de multiples planes y proyec-
tos urbanisticos desde los afios 1980 y foco de
las dinamicas territoriales y urbanas de la re-
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gion metropolitana (MIRALLES & TULLA, 2012).
En segundo término, ha sido pionera en Euro-
pa en cuanto al planeamiento estratégico y la
proyeccion de competitividad urbana, coinci-
diendo con los preparativos de la Olimpiada de
1992, lo que ha cambiado la imagen de esta
ciudad y ha generado una mayor atractividad
como destino turistico pues «las transformacio-
nes urbanisticas y el éxito de los Juegos Olim-
picos pusieron a Barcelona en el mapa del
mundo, y su modus operandi se ha propagado
bajo un nombre que lo intenta sintetizar: el mo-
delo Barcelona» (ACEBILLO, en MARAGALL,
1999: 229), sin embargo, los limites del mode-
lo Barcelona aparecen en varios niveles como
refrenda de manera detallada CAPEL (2005).
Una novedad importante en el planeamiento
ha sido la aprobacion en 2010 del «Plan Terri-
torial Metropolitano de Barcelona», primero de
este tipo en Espafa (NELILO, 2012), instru-
mento que puede fomentar, ante las dificulta-
des anteriores de coordinacion territorial, la
coherencia en el terreno de los planes locales,
comarcales y metropolitanos. También, Barce-
lona es ciudad bien posicionada en el ranking
de eurociudades asi como en cuanto a los
eventos y los proyectos estratégicos con vo-
luntad innovadora. En esta linea se encuentran
planes estratégicos de tipo proactivo para po-
sicionar la urbe en la economia del conoci-
miento, una movilidad mas sostenible basada
en la intermodalidad, nuevas infraestructuras
viarias y portuarias y el despliegue de acciones
en la integracion ferroviaria de alta velocidad y
la nueva terminal aeroportuaria, la rehabilita-
cién de amplios sectores urbanos y la platafor-
ma logistica del delta del Llobregat. En su pe-
riferia Norte destaca el area del Vallés, con
nucleos destacados en la innovacién como Sa-
badell («EixMacia») o Sant Cugat (<kESADE-
Creapolis» o campus de la creatividad en for-
macioén y en laboratorios), asi como otras
ciudades medias de dinamica industrial y con
ciertos proyectos innovadores (parques tecno-
I6gicos, campus universitarios politécnicos) en
el caso de Tarrasa, Granollers o Mataré6. Bar-
celona lidera un modelo de «ciudad de ciuda-
des», en un posicionamiento ventajoso como
nodo principal en el sistema urbano de la pro-
pia region de Catalufia (Lérida, Gerona, Tarra-
gona-Reus) y de fuera de ella, conectando con
la Catalufia Norte francesa (Perpifian) y las
ciudades del Arco Mediterraneo, en especial
en el tramo litoral de Montpellier a Valencia. En
la actualidad, la ciudad de Barcelona se en-
cuentra afectada también por elevada deuda
municipal, asi como por problemas de desarro-
llo de los proyectos previstos para esta déca-
da, tal como la conexion del tren de alta velo-
cidad con Francia y el corredor Mediterraneo.
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La ciudad de Lisboa (interlocutores: M. PEREI-
RA, Universidade Nova de Lisboa, J. GASPAR,
Universidade de Lisboa), capital nacional y de
la region del Vale do Tejo, con un municipio de
extension limitada y poblado por 547.000 habi-
tantes, representa la quinta parte de la pobla-
cion de la Region Metropolitana que se extien-
de en las orillas de los estuarios del Tejo y
Sado. El municipio capitalino mantiene desde
1990 un débil crecimiento de poblacion frente
a la suburbanizacién de su espacio metropoli-
tano que carecia hasta ahora de grandes equi-
pamientos e infraestructuras, de ahi la estrate-
gia de «recentrar el drea metropolitana y
policentrar la regiéon». Dispone de Plan Estra-
tégico desde 1992, en coordinacion con el
Plan Estratégico de Ordenacién del Territorio
de la Region y los diversos Planes Estratégi-
cos de intervencion sectorial como el de Valo-
rizacion del patrimonio. El Plan Urbanistico de
1992 pretendia ya recuperar atrasos a través
de obras de infraestructuras basicas, regene-
rar espacios problematicos e intersticiales, en
especial en el centro (revitalizacion del Chia-
do), la «frente ribeirinha» y la «Banda Sul do
Tejo» de industria y astilleros, y plantear nue-
vas oportunidades de actividad e innovacion,
apoyado en eventos como la capitalidad cultu-
ral europea (1994) y la Exposicion Internacio-
nal (1998), a la vez que se proyecta la cons-
truccién de un conjunto de equipamientos e
instalaciones que permite nuevas centralida-
des de investigacion y desarrollo tecnolégico
(«Tagus Park», polo especializado en las TIC,
en Oeiras), especialmente en los dominios ma-
ritimo y ambiental. La idea de Lisboa como
«capital atlantica de Europa» se refuerza en el
nuevo planeamiento (Plan Director Municipal,
2012) donde se pretende impulsar la rehabili-
tacion y regeneracion urbanas en toda la ciu-
dad consolidada, promover una ciudad innova-
dora que sea capaz de competir en un
contexto global y sea atractiva para vivir y tra-
bajar, una ciudad creativa en el campo del tu-
rismo, de la cultura —ciudad de la moda y del
disefio—, del patrimonio y del deporte y que
gira en torno a la imagen e identidad en un
mundo globalizado, asi como una ciudad con
especial atencion a las mejoras de moderniza-
cion administrativa y de servicios. En muchos
aspectos la metrépoli lisboeta se ha fijado en
los modelos Barcelona y Dublin a partir de pro-
yectos urbanisticos operativos en el frente flu-
vial, en la promocién de eventos y en la cultu-
ra, pero se advierte una falta de coherencia en
la intervencion estratégica y liderazgo munici-
pal de cara a la accién derivada de los nuevos
proyectos, atomizados a menudo en su puesta
a punto (BARATA, 2002). Asimismo, la crisis
econdémica y el endeudamiento han paralizado
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los proyectos de grandes infraestructuras de
accesibilidad, muy demandados y necesarios,
como el tercer puente, el traslado del aero-
puerto y la conexién a la red de alta velocidad
ferroviaria con Espafia.

Las metropolis regionales
y subregionales

Son quince metropolis espafiolas y una portu-
guesa en el intervalo entre medio millén y dos
millones de habitantes, consideradas como ca-
pitales regionales o subregionales, las cuales
representan un segundo escalén superior del
sistema urbano. Ciudades de distinta talla y
area de influencia a la vez que de una diferen-
te dinamica, pero compitiendo todas ellas con
ciudades proximas de la propia region o de
otras regiones, a la vez que en algunas funcio-
nes con las mismas capitales nacionales. Es el
caso de Porto con relacion a Lisboa, pero tam-
bién de Valencia con relaciéon a Madrid y a
Barcelona, cuando no en forma de coopera-
cion y complementariedad. El actual proceso
de descentralizacion politica, en especial en
Espafia, ha posibilitado la consolidacién de
ciertas «capitales regionales» (Valencia, Sevi-
lla, Zaragoza, Murcia, Palma de Mallorca) en
cuanto a sus funciones politicas y administrati-
vas representadas.

Valencia (interlocutores: E. BURRIEL & J. RO-
MERO, Universidad de Valencia), ciudad de
809.000 habitantes, con un area metropolitana
«desparramada» en los nucleos de la Huerta
dentro del ambito en la isocrona de 30 minutos
y un cinturén exterior que le une a ciudades de
su influencia directa como Sagunto o Cullera 'y
otras, lo que la convierte de hecho en la terce-
ra metrépoli espafiola. Sin embargo, muestra
una carencia de coordinacion supramunicipal y
presenta un modelo territorial en gran medida
desarticulado donde cada municipio actia a su
manera y la ciudad central lidera la dinamica a
pesar de contar con un territorio reducido, de
ahi que buena parte de la red arterial y la do-
tacion de grandes infraestructuras (Consorcios
de abastecimiento de agua y de residuos) se
tiene que apoyar y construir en los dominios
exteriores a la ciudad, tal como el aeropuerto
y sus conexiones o la red del Metropolitano,
mientras que la ampliacién del puerto maritimo
(necesaria por atraer su hinterland a Madrid) y
las nuevas dotaciones centrales se encuentran
en los limites de la ciudad. Desde los afios 80
Valencia ha visto cambiar su imagen de «pe-
quefia gran ciudad» a partir de la inflexion
marcada por la politica de grandes proyectos
urbanos, nuevos ensanches residenciales, el
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tranvia y metropolitano suburbano, la recupe-
racion del paseo maritimo y proyectos diferen-
tes de tipo cultural como la apuesta arriesgada
de la «Ciudad de las Artes y las Ciencias», con
un macroevento particular, la «Copa del Amé-
rica» de 2007,que ha posibilitado la ampliacién
del negocio turistico y una carrera por nuevos
espectaculos deportivos (Férmula 1, entre
otros). Asimismo, el area metropolitana esta
caracterizada por la actividad econémica e in-
dustrial diversificada (con produccion destaca-
da de la factoria Ford) y la innovacién indus-
trial, sustentada en una red regional de distritos
industriales punteros como la ceramica o el
mueble y en el campo de la creatividad y el
campus de excelencia, asi como la consecu-
cion de la accesibilidad ferroviaria AVE con
Madrid. Mantiene el potencial como «rétula»
del corredor mediterraneo con Murcia y Alican-
te en el Sur y Castelléon, Tarragona y Barcelo-
na en el Norte, ciudades con las que compite
y rivaliza en particular, mientras que con Ma-
drid se complementa como «puerto y playa»
mas cercanos.

Porto (interlocutores: A. DOMINGUES & J. A.
Rio FERNANDES, Universidade do Porto), capi-
tal de la regiéon Norte portuguesa y centro de
un area extendida en las dos orillas del Duero,
es también un pequefio municipio con 237.000
habitantes, rodeado de municipios de pobla-
miento en parte diseminado, presentando el
area metropolitana del Grande Porto, una gran
complejidad de tipo administrativo y territorial
que hasta ahora no ha sabido articularse sufi-
cientemente en comunicaciones y movilidad ni
en coordinacién politica y estratégica. El area
metropolitana se presenta en forma polinuclear
que suma distritos industriales del textil y otras
actividades, en la que esta presente a menudo
mas la rivalidad que la cooperacion entre los
diversos municipios, aunque forzosamente de-
penden unos de otros por la ubicacion dispar
de las grandes infraestructuras y nuevas cen-
tralidades industriales (aeropuerto en Maia,
parques comerciales industriales en Gaia,
puertos de mercancias en Leixdes y pesquero
en Matosinhos), mientras que la centralidad
comercial y cultural permanece, sobre todo, en
el centro de Porto, reforzada su accesibilidad
por la nueva red de metro y tranvia acreditan-
do en los ultimos afos (FERNANDES, 2011) un
esfuerzo por prestigiar su capitalidad asi como
su creatividad en el sector terciario y particu-
larmente en el turismo —plan estratégico del
patrimonio de la Baixa— y en areas de cultura
—Museu Serralves, Casa da Musica— y de la
innovacioén. Mientras que los municipios perifé-
ricos se alinean con dinamicas de crecimiento
urbano propio y proyectos competitivos de
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todo tipo, particularmente en Gaia (parque co-
mercial y revalorizacion frente fluvial) y Mato-
sinhos (programa Polis y nueva centralidad
comercial y cultural). A pesar de esta trama tan
compleja, existe un modelo territorial portuen-
se (Plan estratégico del Area metropolitana,
2004) en el que se identifica su poblacién. De
otro lado, una segunda area en «nebulosa ur-
bana» se siente también identificada, como
«area filial» no consolidada de Porto en los
municipios ubicados en los Vales do Cavado y
do Ave (Braga, Guimaraes, Barcelos, Famali-
cao, Trofa, Fafe, Santo Tirso) y litoral (P6vo de
Varzim y Vila do Conde) que por los flujos de
su poblacién y por su actividad industrial y ter-
ciaria, podria sumarse en un futuro a la regién
metropolitana portuense. Por ultimo, la compe-
titividad urbana de Porto, a la que la crisis eco-
némica ha afectado en su actividad industrial,
se encuentra favorecida en los Ultimos afios
por los servicios terciarios y en relacion con su
centralidad apenas discutida por Braga, Gui-
maraes, Viana do Castelo, Viseu, compitiendo
ventajosamente con la ciudad espafiola de
Vigo y disputando su propio hinterland en la
region Centro con Coimbra y Lisboa.

Sevilla (interlocutores: P. ALMOGUERA, Univer-
sidad de Sevilla, M. J. MARCHENA, gerente
municipal de Urbanismo), aglomeracion urba-
na, capital regional y municipio de 704.000
habitantes, con un area metropolitana exten-
sa, caracterizada por un crecimiento suburba-
no difuso, que cambia de escala y una desco-
nexion entre municipios por falta de
coordinacién supramunicipal, donde lo metro-
politano surge solo cuando se trata de poner
a punto proyectos y servicios costosos, pero
no cuando se trata de un modelo territorial
(ALMOGUERA, 2008, CoqQ, 2012). En su evolu-
cioén reciente, la ciudad apuesta por una es-
trategia de eventos que se aprovecha de la
efemérides en 1992 del descubrimiento de
América con la Exposicién Universal y que
coincide con el avanzado proceso de subur-
banizacion del area y el periodo de transfor-
maciones urbanas mas relevantes durante la
etapa del gobierno nacional liderado por los
politicos sevillanos Felipe Gonzalez y Alfonso
Guerra, entre 1982 y 1996. En este contexto,
la Expo 92 tendra efectos en el nivel de infra-
estructura productiva, como el propio parque
Cientifico y Tecnologico de La Cartuja, y en el
desarrollo de nuevas infraestructuras, tanto
en la regidon como en la propia ciudad (MAR-
CHENA, 2005), y una vez conseguida la inte-
gracion ferroviaria del AVE, la ampliacion del
aeropuerto y el Cinturén de Ronda (SE-30),
tienen cabida nuevos proyectos en el Plan de
Ordenacién Territorial de la Aglomeracion, del
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ano 2000, que hacen frente al proceso de su-
burbanizacion, caracterizado por el modelo
insostenible de nucleos-dormitorio, y de trans-
formacion del centro urbano (recuperacion de
zonas degradadas y revitalizacion central) y
del area metropolitana (cierre del anillo ferro-
viario y carretero, construccion del Metro y la
ampliacidon y remodelacion del puerto que po-
sibilita también una ampliacién de su funcion
logistica e industrial), si bien hay que sefialar
la carencia de un modelo de cohesion metro-
politana por la falta de acuerdos entre munici-
pios. Por su lado, el Plan Estratégico de Sevi-
lla, 2003, trata de modernizar y ampliar la
base productiva industrial en sectores de la
aeronautica («Aerdpolis»), el automovil y la
agroalimentacion, la logistica (Central de
Transporte de Mercancias) y el terciario (turis-
mo urbano y ciudad de Ferias y Congresos)
desde programas basados en la innovacion
(Ciudad del conocimiento, en Dos Hermanas),
en linea con el desarrollo del Parque de la
Cartuja que actiia como polo y campus de ex-
celencia para las organizaciones empresaria-
les e instituciones de investigacion. El hinter-
land de la ciudad abraza especialmente
Andalucia occidental y Valle del Guadalquivir
(de Cérdoba a Cadiz) ademas de la atraccion
de la costa atlantica de Huelva (complemen-
taria y dependiente en muchas funciones de
Sevilla). A mas distancia compite con las ciu-
dades de Malaga o Granada en la Andalucia
oriental y mediterranea, y mantiene una posi-
cion de influencia de contacto con las ciuda-
des del Algarve portugués (Faro) y del Gua-
diana extremefio (Mérida y Badajoz).

En la misma regién, ocupando la segunda po-
sicion del sistema urbano de Andalucia, Mala-
ga (interlocutores: A. SANCHEZ BLANCO, Uni-
versidad de Malaga, J. GUTIERREZ SORDO,
gerente municipal de Urbanismo), aglomera-
cion urbana de 568.000 habitantes, centro
principal y logistico portuario-aeroportuario de
la conurbacion litoral de especializacion de tu-
rismo nacional e internacional, la Costa del
Sol, situandose en el centro de un perimetro
de unos 80 kildmetros, que abarca en el Orien-
te los nucleos urbanos de Vélez-Malaga y Rin-
cén de la Victoria y en el Occidente los de
Fuengirola, Benalmadena, Mijas y Torremoli-
nos. Mantiene una creciente dinamica urbana
e innovadora en los ultimos afios, promovien-
do un plan estratégico en 2002, planes territo-
riales y de transporte metropolitano y proyec-
tos derivados como la remodelacion del puerto
maritimo que de entrada ha conseguido incre-
mentar los traficos de containers, aprovechan-
do su proximidad al Estrecho de Gibraltar, a la
vez que ha posibilitado la recuperacion del
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frente maritimo de la ciudad, ademas de nue-
vas grandes infraestructuras como el Centro
Intercambiador, Centro de Transportes de Mer-
cancias, Auditorio, Museos y Palacio de Con-
gresos o una mayor accesibilidad a partir del
ferrocarril de la Costa y el Metropolitano, la
ampliacion del aeropuerto o la nueva Estacién
ferroviaria del AVE, a la vez que proyectos an-
teriores van a consolidarse en los ultimos afios
como el «Parque Tecnoldgico de Andalucia,
el megacentro «Plaza Mayor» de comercio y
ocio, que la consolida como segunda metrépo-
li del Sur de Espafia y reafirma su proyecto
urbano diversificado en relaciéon a empresas
del conocimiento, de ciudad de cultura ademas
de ciudad de cruceros turisticos y centro vaca-
cional. Su posicion regional en el marco de
Andalucia oriental fuerza a la competitividad
complementaria con la ciudad de Granada asi
como con Algeciras y Gibraltar en el area del
Estrecho, sirviendo de puerta peninsular (ac-
ceso aéreo y portuario) con la ciudad africana
de Melilla, y compitiendo en algunos ambitos y
funciones con Sevilla.

El Bilbao metropolitano (interlocutor: A. Ruiz
ABERASTURI, arquitecto municipal), abarca una
superficie reducida de 503 km? con una eleva-
da densidad poblacional, destacando la ciudad
central de 353.000 habitantes que representa
poco mas de un tercio de la poblacién metro-
politana. Bilbao se caracteriza por haber logra-
do un cambio de imagen y haber pasado de
ser modelo de «ciudad industrial en declive»,
de infraestructuras insuficientes y entorno ur-
bano poco atractivo hasta los afios 1980,a
convertirse en una «ciudad terciaria-industrial
e innovadora», partiendo de una voluntad co-
mun de las administraciones publicas (Gobier-
no Vasco, Diputacién Foral y Ayuntamientos)
que impulsan proyectos innovadores de gran
envergadura sin depender de un determinado
evento, siendo su objetivo reconvertir lo que
eran en principio graves problemas de crisis
economica y declive urbano en oportunidades
de futuro, a través de operaciones de gran
riesgo y ciertas actuaciones estratégicas de
regeneracion urbana, comenzando por la am-
pliacion del puerto y del aeropuerto, el plan
integral de saneamiento de la ria del Nervion,
eje central la comarca y del Gran Bilbao sobre
la que van a pivotar las nuevas infraestructu-
ras, actuaciones urbanisticas importantes y
edificios singulares (Guggenheim, Iberdrola,
Alhdndiga), el parque tecnoldgico de Zamudio,
el nuevo Recinto Ferial de Muestras de Bara-
caldo («Bilbao Exhibition Centre»), el Inter-
cambiador Modal de autobuses, el nuevo Me-
tropolitano y en la remodelacion actual del
estadio de San Mamés. Todo ello ha partido de
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una reflexion de transformacién de Bilbao
(MARTINEZ, 2009), primero con el Plan General
de 1984 que introducia proyectos de transfor-
macién urbana vinculados a las areas obsole-
tas de transporte ferroviario y portuario, y en
los afios 1990 en una etapa ya de reconver-
sién industrial a partir de Consorcios y el Plan
Estratégico de Revitalizacion 2010, para desa-
rrollar un contexto avanzado de conocimiento,
coincidiendo con iniciativas empresariales in-
novadoras. A partir de esta planificacion «Bil-
bao muestra su confianza en el futuro y trata
de integrar nuevos proyectos innovadores en
la continuidad de su propia cultura urbana»
(LABORDE, 1995: 348), aspirando a promover
la imagen y el efecto Guggenheim incorporado
a las mejoras exitosas del caso de Bilbao y
presentarse candidata en un futuro como sede
de Exposicidon Universal y continuar fortale-
ciendo su actividad. Sin embargo, lecturas
posteriores (MAs, 2010, 2011, 2012) llevan a
cabo una critica sobre las estrategias y las
mismas actuaciones emblematicas arquitecto-
nicas que han afectado de forma discordante
a los parametros geograficos del soporte terri-
torial y el paisaje urbano. Por otro lado, se ha
retrasado la puesta a punto de las comunica-
ciones ferroviarias de alta velocidad y persis-
ten dificultades en ejercer su papel nodal res-
pecto a las regiones de la Fachada Atlantica y
del Norte de Espafia, si bien se adapta a la
politica territorial del Gobierno Vasco que ha
apostado decididamente por un «sistema poli-
nuclear de capitales», complementando, de un
lado, sus funciones terciarias con las de San
Sebastian y Vitoria, y compitiendo con las ca-
pitales subregionales de las regiones vecinas
(Santander, Burgos, Logrofio, Pamplona y aun
Bayona-Biarritz).

La Ciudad Astur o conurbacion de Asturias
central (interlocutores: S. TOME,Universidad de
Oviedo, J. MORALES, concejal de Urbanismo
del ayuntamiento de Gijon, A. INARREA, conce-
jal de Urbanismo del ayuntamiento de Avilés),
conocida desde hace poco tiempo con tal de-
nominacién (RODRIGUEZz, 1999), tiene como
pivote a tres ciudades principales que se ubi-
can en un entorno muy competitivo y préximo
en el espacio triangular de /a Y, con buena ac-
cesibilidad entre ciudades vecinas a una dis-
tancia media de 25 kildbmetros, sin olvidar otras
localidades dependientes del espacio litoral y
las enclavadas en las cuencas mineras del in-
terior (Mieres y Langreo). Gijon se perfila como
ciudad atlantica, portuaria e industrial, y de
mayor poblacién de la region, 277.000 habitan-
tes o un tercio de la conurbacion, destacando
en su esfuerzo por la innovacién tecnoldgica
orientada a la promocién econémica ante la
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fuerte crisis industrial y particularmente de la
construccion naval, como se expresa en la
aprobacion de los Planes Estratégicos de 1993
y 2002, que se acompafa del impulso del
campus politécnico y el parque cientifico y tec-
nolégico, ademas de la transformacién para
uso cultural del macroedificio de ‘la Laboral’ y
grandes operaciones como la ampliacion del
puerto y las mejoras en marcha de la movili-
dad urbana e interurbana (metro tren). La ciu-
dad de menor rango, Avilés, de 84.000 habi-
tantes, es también ciudad industrial y portuaria,
disponiendo de una mayor proximidad al aero-
puerto regional, habiendo replanteado recien-
temente sendos proyectos ambiciosos de nivel
metropolitano, al regenerar su pequefia ria y
reconvertir su tejido industrial, a partir de un
parque empresarial y de una excelente arqui-
tectura en la «Isla de la Innovacion» (Centro
Cultural Internacional, ideado por Oscar Nie-
meyer), que supone en realidad un proyecto
estratégico para esta ciudad y Asturias (ALCAL-
DE, 2009). Por ultimo, la capital administrativa
regional, Oviedo, de 225.000 habitantes, es
ciudad terciaria con especialidad cultural, con
nuevo e importante equipamiento sanitario y
comercial y parque tecnoldgico, lo que presen-
ta costosos proyectos coincidentes y competi-
tivos con las otras ciudades asturianas, fruto
del permanente enfrentamiento Oviedo/Gijon.
Mientras tanto, se echa en falta un planea-
miento estratégico y territorial y una gestion
coordinada del area metropolitana, a pesar de
los esfuerzos del gobierno del Principado de
Asturias realizados hasta ahora y que chocan
con fuertes intereses localistas. Asimismo, el
area metropolitana mantiene dificultades de
accesibilidad exterior, a la espera de ultimarse
la ejecucion de autovias con las regiones de la
Cornisa cantabrica (Cantabria, Galicia), mien-
tras que con su traspais (Ledn) ejerce cierta
atractividad y complementariedad de activida-
des y funciones, estando a la espera del ferro-
carril de alta velocidad, proyecto ambicioso en
ejecucion que se ha visto frenado por la crisis
econdmica.

Alicante-Elche (interlocutores: arquitectos M.
GARULO, Ayuntamiento de Alicante, M. LACAR-
TE, Ayuntamiento de Elche), area metropolita-
na que ha tenido un crecimiento rapido en el
ultimo decenio debido a la llegada de inmi-
gracion extranjera, reforzado por un proceso
fuerte de litoralizaciéon, teniendo como centro
principal la ciudad de Alicante, de 334.000 ha-
bitantes, capital provincial, centro portuario a la
vez que comercial, cultural y universitario,
mientras que Elche, con 230.000 habitantes,
es el centro industrial espafiol del calzado y
registra recientemente una nueva centralidad
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cultural y universitaria. Se ejemplifica aqui so-
bradamente el modelo de dos ciudades en-
frentadas, aunque también definidas como
«ciudades siamesas», en cuanto que no se
admite una planificacion y programacién con-
certada por los propios responsables locales
respecto a sucesivos proyectos estratégicos
—desde el dirigido por Alfonso Vegara en 1982
para desarrollar el entorno del aeropuerto o el
plan de accién territorial de 1996—, y se retra-
san grandes operaciones integrales para el
ambito de proximidad (13 kildbmetros de distan-
cia entre ambas ciudades) y el area conurba-
da. En su lugar, cada ciudad, con el apoyo de
los gobiernos nacional y regional, ha aprobado
en los Ultimos afios programas propios de re-
habilitacién de los centros histéricos, de mejo-
ra de la accesibilidad (proyectos de integracion
urbana del ferrocarril de alta velocidad, tranvia
y estacion intermodal), parques industriales y
dotaciones terciarias (museos, centros cultura-
les e instalaciones hospitalarias y universita-
rias) aprovechando la potencialidad del turis-
mo masivo nacional e internacional, las
Universidades y el aeropuerto. Por su lado, el
ayuntamiento de Elche ha puesto en valor el
planeamiento estratégico y el marketing urba-
no para la consecucion de un nuevo proyecto
e imagen de ciudad. Sin embargo, la centrali-
dad principal la mantiene Alicante que ha po-
tenciado su capitalidad e imagen a nivel espa-
fiol y europeo (sede de la «Agencia europea
de patentes») y sobre todo la atraccion del
area interior y del litoral de la Costa Blanca,
por su situacion central en el eje de Benidorm
a Torrevieja, compitiendo con ciudades de su
talla y aun superior en dotaciones como el ae-
ropuerto o la universidad con las metropolis
mas proximas de Valencia y Murcia.

La conurbacion de Bahia de Cadiz-Jerez (in-
terlocutores: M. A. DE MIGUEL, jefe servicio Ur-
banismo ayuntamiento de Cadiz, J. M. BARRA-
GAN, Universidad de Cadiz) es bien singular
por el territorio, por su localizacién entre el lito-
ral atlantico y la campifia jerezana y por un
modelo polinuclear con diez municipios urba-
nos, dos de ellos centrales y complementarios,
Cadiz con 125.000 habitantes en un municipio
de reducida extensién de 15 km? que no per-
mite el desarrollo y Jerez de la Frontera, de
209.000 habitantes y un extenso territorio de
191 km?, mas los restantes nlcleos entre
10.000 y 100.000 habitantes, muy dependien-
tes de las dos urbes principales segun su ve-
cindad a ellas, a la vez que nucleos especiali-
zados en la actividad naval y militar (San
Fernando, Rota), industrial (Puerto Real), resi-
dencial y turistica (Sanlucar, Chipiona, Puerto
de Santa Maria, Chiclana, Conil). Cadiz es la
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ciudad capital provincial a la que se une un
potencial portuario en referencia al comercio
relacionado con Canarias, ademas de una
centralidad comercial, cultural, universitaria o
ludica en el &mbito de la Bahia. Las limitacio-
nes del sitio (tdmbolo litoral) de Cadiz han sido
tan manifiestas como el propio ingenio de los
gaditanos por superar el corsé de sus limites
naturales con multiples proyectos, en parte
realizados o en vias de ejecucion, de mejora
de la accesibilidad (tranvia metropolitano y
puente levadizo) y del entorno portuario o de
tipo dotacional (Palacio de Congresos en la
antigua Tabacalera), o en parte irrealizados a
modo de «ciudad sofiada» (HIDALGO, 2005).
Mientras que Jerez retiene una imagen urbana
diferente y una oferta complementaria (aero-
puerto y suelo industrial y logistico), potencia-
da por su atraccion turistica y la nueva centra-
lidad cultural y en parte comercial, si bien, a
pesar de su mayor talla poblacional es de me-
nor centralidad, fendmeno que se expresa
acertadamente en la frase popular con gracejo
andaluz: «los sefiores son de Cadiz y los se-
foritos de Jerez». De otro lado, la articulacion
integral de la conurbacién es aun parcial (Man-
comunidad de Municipios de la Bahia y el Con-
sorcio de Transportes) y se enfrenta a una
disparidad de opciones politicas y fuertes loca-
lismos recelosos, que ha sido refrendada por
la Administracion regional a través de diferen-
tes Planes de Ordenacién Territorial para este
espacio, sin una figura administrativa metropo-
litana y con notable fragmentacion y competiti-
vidad interlocal de una conurbacion, que se
encuentra limitada por su propia ubicacién pe-
riférica y la relativa cercania de Sevilla.

Zaragoza (interlocutores: C. BOSQUE, gerente
de Urbanismo y arquitecto municipal M. RA-
MOS), capital situada en el centro del valle del
Ebro, es una aglomeracion compacta de
675.000 habitantes en la que reside el 90% de
poblacion de la comunidad metropolitana, lo
que supone la mayor concentracién en un solo
nucleo de todas las metropolis espanolas, si
bien este rasgo refleja a la vez la marcada ma-
crocefalia en el sistema de ciudades de la re-
gion («Zaragoza frente a Aragon»). La ciudad
destaca por su planeamiento estratégico des-
de 1994, promovido por la sociedad «Ebrépo-
lis» desde la busqueda del consenso ciudada-
no, el fomento de la participacién y el
partenariado publico-privado, tal como se pue-
de advertir por los primeros resultados en su
dinamismo reciente y en proyectos como la
«Exposicion 2008», ademas de haberse con-
vertido en modelo en este tipo de planificacién
(AAVV, 2007). Destaca, asimismo, como aglo-
meracién compacta, completada con ejes ca-
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rreteros que abarcan una cuenca de empleo
en la isocrona de 30 minutos, aunque mas alla
se encuentra el vacio rural. La locomotora de
los cambios ha sido su polo de actividad indus-
trial (factoria de Opel) y la puesta a punto de la
«Plataforma Logistica, PLAZA» liderada por el
gobierno regional y originada al margen de
proyectos sobrevenidos del AVE y la Expo, por
lo cual las infraestructuras de accesibilidad y
de tipo logistico pasan a ser esenciales en su
identidad y dinamica. Asimismo, es de desta-
car la potenciaciéon de la sociedad del conoci-
miento y la dinamizacién de sectores emergen-
tes en los sectores ferroviario, agroalimentario
y de energias renovables. Entre tanto, es tam-
bién conocida la ciudad por la operacién basa-
da en el proyecto «Riberas del Ebro» y rios
adyacentes para transformacion en corredores
verdes, acompafnada de inversion en proyec-
tos urbanisticos. La aglomeracion se encuen-
tra bien situada, a medio camino entre las me-
tropolis mas relevantes de Espafa (Madrid,
Barcelona, Bilbao, Valencia), que la convierte
en centro atractivo del cuadrante Noreste y po-
tencia asi su vocacion geografica de atractivi-
dad en la regién vecina de La Rioja, aunque se
ve limitada, desde otra posicién, por el efecto
barrera fronteriza para articularse con Francia
y particularmente con las metropolis de Bur-
deos y de Toulouse, al no haber conseguido el
reforzamiento de su nodalidad con el acceso
directo al corredor central de los Pirineos y ha-
berse confirmado recientemente, en su lugar,
por las autoridades europeas, los corredores
atlantico y mediterraneo.

Murcia (interlocutores: J. L. ANDRES SARASA &
J. M. SERRANO MARTINEZ, Universidad de Mur-
cia, arquitecto P. PINA, Gerencia de Urbanis-
mo), aglomeracion de 441.000 habitantes uni-
da a su entorno del area urbana inserta en la
Huerta, cuyos pobladores consideran que la
ciudad se ha hecho asi misma avasallando a
los municipios vecinos, convirtiendo la Huerta
en un erial social sin ordenar y con un pobla-
miento invasor que rompe con un espacio vul-
nerable de gran valor en el mundo rural medi-
terraneo. Esto es, una nueva y diferente
situacion de recelo y desconfianza, en este
caso no entre ciudades de una conurbacion
sino entre nucleos periurbanos y la aglomera-
cion central, a la vez echando las culpas de un
desastre ecoldgico anunciado a la ciudad, en
correspondencia con el fendmeno similar de
«ocupacion urbanicola» producido en la Huer-
ta de Valencia, aunque también desde otra vi-
sion (ANDRES, 2011) se va constituyendo un
«neopaisaje periurbano» fruto de la compleja
combinacion de paisajes, del agro-ocio y de la
multifuncionalidad. De otro lado, esta capital
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ha salido fortalecida por el proceso de regiona-
lizacion autondmica desde los afios 1980 y por
un fuerte crecimiento en la ultima etapa, debi-
do a la explosion inmobiliaria, el turismo y la
llegada de inmigracion extranjera y ahora fre-
nado el proceso por la crisis econdémica. En
este contexto, la region y la ciudad de Murcia
han promovido en el ultimo periodo Planes es-
tratégicos e impulsores de nuevos centros cul-
turales a su nivel metropolitano (Auditorio y
Centro de Congresos, Museos), Centro inte-
grado de Transportes, Hospital Clinico, al que
se han sumado nuevos megacentros comer-
ciales periféricos, y, de otro lado, ha tenido su
complemento en la ciudad vecina de Cartage-
na, ciudad portuaria y militar a la vez que in-
dustrial y de nueva centralidad cultural y co-
mercial con proximidad al area turistica litoral.
Ambas ciudades combinan esfuerzos por arti-
cular el territorio de la pequefia regiébn murcia-
na con proyectos ambiciosos para cubrir de-
mandas muy sentidas en la regién como un
nuevo aeropuerto, nuevos accesos ferrovia-
rios. Esta cooperacion y menor rivalidad inter-
local, aunque promovida a instancias regiona-
les, parece que ha tenido la virtud de superar
el viejo cantonalismo, pero también ha poten-
ciado, si cabe, una mayor competitividad de
Murcia con la ciudad de Alicante y en menor
medida con Almeria, favorecida por servir de
«eje de rotula» en el Sureste espariol y en el
corredor mediterraneo.

Vigo-Pontevedra (interlocutores: M. J. PINEI-
RA, técnica de la Mancomunidad municipal, J.
BuA, arquitecto del ayuntamiento de Vigo), co-
nurbacién del litoral de Galicia, ubicada en un
enclave de gran valor ecolégico y potenciali-
dad econdmica, las Rias Bajas, que han facili-
tado la concentracion urbana en estas dos
ciudades a la vez que un asentamiento disemi-
nado y el desarrollo del area metropolitana,
situada en el centro del corredor transfronteri-
zo, denominado «Eixo Atlantico» entre La Co-
rufia, Santiago de Compostela, Braga y Porto.
Vigo es la ciudad mayor, 297.000 habitantes,
ciudad portuaria especializada en pesca, cen-
tro industrial del automovil (Citréen) y de otras
actividades como el textil y recientemente do-
tada de instalaciones culturales y campus uni-
versitario. El planeamiento urbano y estratégi-
co han conducido a nuevas operaciones
rematadas o en marcha en los ultimos afios,
como la mejora de accesibilidad hasta ahora
limitada en la ciudad debido a su emplaza-
miento, la recuperacién y peatonalizacién del
centro urbano, el Palacio de Congresos y Au-
ditorio, Museos, Ciudad del Deporte, Parque
tecnolégico, la apertura de la ciudad a la Ria
con un frente maritimo renovado, nuevo Hos-
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pital clinico o la ampliacion del aeropuerto. Por
su lado, Pontevedra, de una menor talla pobla-
cional, 82.000 habitantes, desempefia el papel
de capital administrativa y de servicios, limita-
da por la escasa oferta de suelo que obstacu-
liza su propio crecimiento, por lo que viene a
estar en gran medida dependiente de la cen-
tralidad de Vigo, aunque sirviendo de cabecera
de los nucleos de poblacién de su propia ria,
entre los que destaca Marin. El area metropo-
litana, por otro lado, no ha mantenido estructu-
ras e instituciones de gobierno supramunicipal
mas alla de los servicios mancomunados inter-
municipales, estando aun pendiente de orde-
nacion a través de la figura de Directrices Te-
rritoriales, a pesar de la fuerte diseminacion de
su poblamiento y del tejido industrial y portua-
rio y la necesaria articulacién territorial. En
cuanto a la red de ciudades se encuentra bien
posicionada entre las areas metropolitanas de
La Coruia y de Porto, tanto para la competiti-
vidad como para la cooperacion.

Las dos mayores ciudades de las Islas Cana-
rias (interlocutores: R. PEREZ GONZALEZ & R.
DiaAz HERNANDEZ, de la Universidad de La La-
guna y de Las Palmas) presentan una fuerte
concentracion urbana (fenémeno de ciudad in-
sular), con una poblacién de tamaifio similar y
actividades econdmicas parejas de una espe-
cializacion logistica-portuaria, comercial y tu-
ristica, asi como participes ambas de la bica-
pitalidad regional recogida en el Estatuto de
Autonomia insular, caracterizandose su proce-
so urbanizador de forma «primaday» en el caso
de Gran Canaria y «polinuclear» en el de Te-
nerife, si bien en el ultimo medio siglo se ha
producido en ambas islas un fendmeno similar
de urbanizacion litoral del respectivo Sur, con
un fuerte ritmo de asentamientos urbanos-tu-
risticos de caracter hostelero e internacional,
favorecido por aeropuertos cercanos unidos a
la ciudad central. En este contexto, se encuen-
tra, de un lado, la conurbacion de Santa Cruz
de Tenerife-La Laguna, dos ciudades veci-
nas, la primera ejerciendo a la vez de area
central y capital politica y portuaria de la isla,
de 222.000 habitantes; la segunda, la parte
alta, de 152.000 habitantes, ciudad histérica
que sirviera de ensayo del modelo de ciudad
hispana en América, une sus funciones de ha-
ber sido la primera sede universitaria y aero-
puerto regional. A estas ciudades complemen-
tarias y a la vez bien distintas se une una
tercera poblacion destacada, La Orotava, algo
mas distante y de 41.000 habitantes, pero uni-
das entre si y la zona Sur (puerto de Los Cris-
tianos y centros turisticos de los municipios de
Arona y Adeje) y el nuevo aeropuerto Sur de la
isla por un corredor. Las operaciones urbanis-
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ticas han sido sobre todo destinadas a mejorar
la movilidad interurbana (tranvia Santa Cruz-
La Laguna y proyecto tren suburbano), la am-
pliacion del puerto asi como la rehabilitacion
de los cascos antiguos de las urbes principales
y dotaciones culturales de gran simbolismo
como el Auditorio de Santa Cruz. La estrategia
urbana va dirigida a reforzar la capitalidad re-
gional y su especializacién cultural.

La aglomeracién de Las Palmas de Gran Ca-
naria es la mayor ciudad canaria con 383.000
habitantes, centro destacado portuario, logisti-
co, comercial y turistico, ha apostado igual-
mente por mejoras de infraestructuras (cinturo-
nes de acceso y ampliacion del puerto) y de
dotaciones culturales como el Auditorio. Re-
fuerzan la dimension de la aglomeracion gran
canaria los municipios urbanos vecinos de Tel-
de y Arucas, con una especializacién residen-
cial y a la vez industrial, y los municipios y ur-
banizaciones turisticas del Sur de la isla,
habiendo logrado coordinar una agenda estra-
tégica comun liderada por los respectivos go-
biernos local del Ayuntamiento de Las Palmas
e insular del Cabildo de Gran Canaria. Las ca-
pitales canarias, y en especial Las Palmas,
juegan un papel intermediario y puente en las
comunicaciones atlanticas y se encuentran
con suficientes bases de atraccion para poten-
ciar y desarrollar su vocacion logistica y co-
mercial en relacién a las ciudades vecinas del
continente africano y de los archipiélagos de
Madeira y de Cabo Verde.

La Coruna-Ferrol (interlocutor: O. PERNA, ar-
quitecto municipal de La Corufia), area conur-
bada de la rias de Betanzos y Ferrol, en el
extremo Noroeste de Galicia y del corredor at-
lantico galaico-portugués. La Corufia de
246.000 habitantes, es la capital provincial y
centro comercial, ciudad atlantica portuaria e
industrial (sede del grupo de empresas Inditex-
Zara radicado en la localidad de Arteixo), com-
pletada con la atractividad del turismo nacional
y que recientemente ha potenciado su centra-
lidad comercial, cultural y universitaria, si bien
limitada en otros aspectos y funciones por la
cercania de la tercera ciudad gallega y a la vez
capital regional, Santiago de Compostela, de
fuerte centralidad politica, cultural y aeropuerto
regional, a una distancia de 65 kilémetros,
acortada por la apertura del tren de alta velo-
cidad entre ambas ciudades. La Corufia ha
avanzado en estos afios en la mejora de acce-
sibilidad en la red de autopistas, rondas de
acceso a la ciudad, la integracién del ferrocarril
de alta velocidad, Estacion intermodal, nuevo
puerto exterior y ampliacion del aeropuerto lo-
cal. Mientras que Ferrol, de 73.000 habitantes,
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es cabecera de su espacio comarcal, estando
especializada como ciudad portuaria militar y
de construccion naval, lo que supone un obs-
taculo a un desarrollo econdmico diversificado.
Al igual que en Vigo-Pontevedra nos encontra-
mos con parecidas limitaciones naturales y
condicionantes de poblamiento disperso en
«nebulosa urbana» y un area si cabe de una
mayor periferialidad por su vecindad al finiste-
rre peninsular, restando la centralidad de La
Corufia como capital subregional del Norte de
la region gallega y compitiendo a su vez con
Santiago y Lugo.

Palma de Mallorca (interlocutores: O. RULLAN,
Universidad de las Islas Baleares y M. CABE-
LLOS, director técnico de la Gerencia de Urba-
nismo), aglomeracion insular de 404.000 habi-
tantes, se desborda fuera del limite municipal
en un area de fuerte crecimiento hacia el inte-
rior y sobre todo coincidente con la litoraliza-
cion residencial de la bahia. Ciudad de espe-
cializacién turistica y comercial, a la vez que
capital politica regional ha tenido una expan-
sién inmobiliaria importante. El Plan Territorial
de Mallorca aborda recientemente la accesibi-
lidad a Palma de forma mas equilibrada y sos-
tenible, interrumpiendo el proyecto de segunda
via de cintura de la metrépoli y procurando
mejorar los problemas de conexidn a escala
de la isla, pues de hecho todas sus poblacio-
nes giran en una isocrona de 30 a 60 minutos
en torno a la ciudad. En este contexto, casi
similar al de Tenerife y Gran Canaria, se po-
dria replantear igualmente el criterio estricto de
continuo urbano para la delimitacién del area
metropolitana, pues los procesos de metropo-
lizacion y de litoralizacién indican que estamos
ante una ciudad insular en toda su extension.
Por otro lado, en Palma se ha impulsado en
los ultimos dos decenios una exitosa rehabili-
tacion del recinto histérico, equipamientos cul-
turales (destacando el museo de arte contem-
poraneo del «Baluarte»), grandes obras
viarias, la ampliacién y reforma del area por-
tuaria y del aeropuerto, tercero de Espafa por
trafico de viajeros. Su apuesta es por reforzar
su capitalidad regional ya que en cuanto a la
red de ciudades, Palma mantiene una mayor
conectividad y atraccién con Barcelona que
con Valencia o Madrid, ejerciendo, en cambio,
una limitada influencia respecto de las islas de
Ibiza y Menorca, asi como reforzar su atracti-
vidad turistica nacional e internacional.

La ciudad andaluza de Granada (interlocuto-
res: M. SAENZ LORITE & J. J. LARA, Universidad
de Granada, E. GARCIA, Oficina de Planea-
miento Municipal, M. C. MATEOS, Diputacién
Provincial), con una poblaciéon de 239.000 ha-
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bitantes acoge algo menos de la mitad de la
poblacién del area metropolitana, compuesta
de una treintena de nucleos de diferente tama-
fio y en parte pertenecientes al ambito de La
Vega, una vez que se ha mantenido con pos-
terioridad a 1975 la periferizacién creciente de
la aglomeracién, proceso que ha conducido a
un modelo metropolitano en el que coexiste el
habitat compacto y el disperso en forma de
«salpicado» de nucleos periurbanos, asi como
carencias en el transporte metropolitano y la
gestion supramunicipal. Ante esta situacion, el
municipio de Granada ha dirigido la revision
del planeamiento urbano a objetivos de trans-
formacion interior con motivo de la desafecta-
cion de recintos de cuarteles y usos industria-
les asi como la conexién con el sistema viario
metropolitano, tratando de adaptarse al cam-
bio de escala de aglomeraciéon compacta con
tendencia a la dispersién. Este tipo de planea-
miento municipal, sumado al Plan Territorial de
la Aglomeracion de 1999 apenas ha moderado
el ritmo y consecuencias de la explosién inmo-
biliaria anterior, si bien se han generado nue-
vas infraestructuras y dotaciones del sistema
metropolitano como el «Campus Ciencias de
la Salud», un macropoligono industrial, la am-
pliacion del aeropuerto o la remodelacion de
las instalaciones ferroviarias con vistas a la
integracion de la alta velocidad, ademas de la
proteccién del patrimonio histérico, construc-
cién de Auditorio, Palacio de Congresos, Re-
cinto Ferial, Centros comerciales, asi como la
puesta a punto de un «metro ligero» y el Cen-
tro intermodal de transportes. En suma, en
poco tiempo se ha asistido a la formacion y
consolidacion de un area metropolitana, perci-
bida como tal por los ciudadanos (FERNANDEZ,
2001) pero con pocos avances en la resolu-
ciéon de los problemas metropolitanos y su
gestion. Asimismo, Granada retiene ciertas
funciones centrales en la subregiéon de Anda-
lucia oriental, en competencia con Malaga y
en un nivel inferior con Almeria y Jaén, a la
vez que se especializa como ciudad universi-
taria y centro judicial de la region y uno de sus
primeros centros turisticos, con una imagen
destacada.

Comentarios finales

Se constata segun el andlisis aqui realizado y
resumido en la FIG. 3, que se ha mantenido
considerablemente en los ultimos afios un sin
fin de cambios y una tendencia al crecimiento
por parte de las metrépolis ibéricas, aunque no
tanto en la practica del planeamiento estratégi-
co vy territorial, gestionado unas veces para
procurar la recualificacién y la mejora continua-

58



Sintesis de informacion, dotaciones y estrategias de las metropolis ibéricas

Metropolis

Madrid

Barcelona

Lisboa

Valencia

Porto

Sevilla

Diagnéstico
de la ciudad

Metrépoli en
crecimiento y ciudad
global emergente,
bien posicionada y
punto de conexion
euroamericana. Sede
de grandes empresas
y primer centro
innovador

Metrépoli industrial,
bien posicionada en
las eurociudades del
Arco Mediterraneo y
la red global. Destino
turistico internacional.
Desarrollo con limites
del «modelo
Barcelona»

Capital atlantica.
Desarrollo
diseminado y
policéntrico en la
periferia. Falta de
coherencia en la
intervencion
estratégica y los
proyectos urbanos

Area metropolitana
de fuerte identidad y
buena imagen, pero
carente de
coordinacion
supramunicipal.
Posicién optima
respecto de Madrid

Metropoli atlantica
polinuclear (Porto,
Gaia, Matosinhos) e
insuficientemente
articulada, con
fuertes rivalidades
intermunicipales

Primera metrépoli del
Sur de Espafa.
Imagen internacional.
Fuerte
suburbanizacion y
ausencia de
acuerdos entre
municipalidades

Ferias y eventos
destacados

Candidatura nueva
para ciudad olimpica
en 2020. Ciudad
ferial, de congresos y
manifestaciones

Ciudad olimpica en
1992 y Forum de las
Culturas en 2004.
Ciudad ferial y de
congresos

Exposicion
Internacional de
1998. Ciudad ferial y
de congresos

Ciudad ferial, de
congresos y de
eventos deportivos
internacionales

Ciudad ferial y de
congresos

Exposicion Universal
de 1992 y ciudad de
congresos y eventos

Infraestructuras
y equipamientos
estructurantes

Desarrollo de la
logistica y del
transporte ferroviario
y aeroportuario.
Instalaciones
deportivas y de ocio

Impulso de la
intermodalidad
sostenible.
Integracion ferroviaria
y ampliaciéon
aeropuerto y
plataforma logistica

Impulso de
comunicaciones
entre las dos bandas
metropolitanas y
nuevas centralidades
de investigacion,
desarrollo tecnolégico
y ambiental

Ampliacién del metro,
aeropuerto, puerto y
alta velocidad
ferroviaria. Gran
dotacion cultural
(Ciudad de las Artes)

Planes estratégicos
del patrimonio y la
innovacion.
Esfuerzos en nuevas
infraestructuras de
comunicacién (metro,
tranvia) y dotaciones
culturales

Cinturén de ronda e
integracion ferroviaria
ademas de metro.
Parque tecnoldgico

T

Ejes de innovacion
y regeneracion

Ciudad cultural y
museistica,
universitaria y de la
investigacion

Economia del
conocimiento
innovador. Ciudad
cultural. Plan
territorial
metropolitano

Ciudad para vivir y
ciudad creativa,
proxima al modelo
Barcelona, en
relacion a proyectos
urbanos ligados a la
fachada riberefa y la
promocioén de
acontecimientos
culturales

Actividad industrial
diversificada e
innovadora y campos
de la creatividad

Refuerzo de su
caracter de centro
innovador y creativo

Modernizacion de la
base productiva
(aeronautica,
automovil y
agroalimentaria),
logistica y terciaria y
programas de
innovacion
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Sintesis de informacion, dotaciones y estrategias de las metrépolis ibéricas (continuacion)

Metrépolis

Malaga-
Costa del Sol

Bilbao

Ciudad Astur
(Gijon-Oviedo-
Avilés)

Alicante-
Elche

Bahia de
Cadiz-
Jerez

Zaragoza

Diagnéstico
de la ciudad

Eje lineal en torno a
Malaga, sin apenas
policentrismo.
Metrépoli turistica ya
consolidada a partir
de la marca Costa
del Sol

Cambio exitoso de
imagen de ciudad en
declive industrial a
ciudad terciaria e
innovadora. Nueva
imagen de metrépoli
atlantica. Pérdida de
centralidad en su
hinterland

Ciudades sin
suficiente integracion
metropolitana,
aunque
complementarias en
industria y terciario
especializado

Metropoli bipolar sin
programacion
concertada. Centro
turistico nacional e
internacional

Conurbacion
policéntrica de
especializacion
industrial, turistica
residencial. Ubicacion
periférica

Ciudad compacta y
centro atractivo
interregional por su
posicion geografica
ventajosa y potencial
logistico. Proyecto
frustrado de conexion
con Francia
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Ferias y eventos
destacados

Malaga y
Torremolinos.
Ciudades de
congresos

Candidatura a la
Exposicion universal.
Ciudad ferial (Bilbao
Exhibition Centre)

Gijon, ciudad ferial y
de eventos anuales

Cadiz, ciudad de
congresos

Exposicion
Internacional de 2008
sobre la gestion
sostenible del agua.
Ciudad ferial y de
Congresos

Infraestructuras
y equipamientos
estructurantes

Renovacion del
puerto y frente
maritimo. Aeropuerto
internacional.
Integracion ferroviaria
y metro. Parque
tecnolodgico y nuevos
museos

Desarrollo del puerto
y aeropuerto.
Instalaciéon de metro
y terminal intermodal.
Problemas ligados al
acceso ferroviario.
Museos y «efecto
Guggenheim»

Actividades
portuarias y
metrotren en Gijon.
Centro cultural
Niemeyer en Avilés.
Hospital general en
Oviedo

Programas singulares
de rehabilitacion,
integracion ferroviaria
(Alicante) Estacion
intermodal. y
aeropuerto
internacional

Mejoras de
accesibilidad y
articulacion viaria a
la vez que proyectos
frustrados

Plataforma logistica
Plaza,
Mercazaragoza y
nodo intermodal.
Integracion
ferroviaria. Proyecto
Riberas del Ebro

Ejes de innovacion
y regeneracion

Proyecto de ciudad
diversificada en
relacion con la
economia del
conocimiento. Ciudad
de una mayor
competitividad

Cambios de una
politica integrada y
regeneracion urbana
en la ciudad y
municipios de la ria

Promocién de las
TIC en las empresas
y regeneracion de
edificios industriales
y terciarios

Ciudades
competitivas
universitarias,
hospitalarias y
culturales

Ciudades de
vocacion cultural y
turistica

Base en la logistica y
una estrategia hacia
la sociedad del
conocimiento en
sectores emergentes
(agroalimentario,
ferroviario y energias
renovables)
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Sintesis de informacion, dotaciones y estrategias de las metrépolis ibéricas (continuacion)

Metropolis

Murcia

Vigo-
Pontevedra

Santa Cruz
de Tenerife-
La Laguna

La Coruia-
Ferrol

Palma de Ma-
llorca

Las Palmas de
Gran Canaria

Granada

Diagnéstico
de la ciudad

Ferias y eventos
destacados

Aglomeracion
invasora de la
Huerta, con un fuerte
crecimiento reciente,
potenciado por la
regionalizacion y la
inmigracion
extranjera
Conurbacion de las
Rias Bajas, enclave
de alto valor
ecoldgico, portuario y
pesquero. Vigo,
centro del «Eixo
Atlantico» de
ciudades gallegas y
portuguesas

Bipolo de ciudades
complementarias y
metrépoli insular.
Destino turistico
condicionado por la
marca «lIslas
Canarias»

Santa Cruz, ciudad
de congresos

Conurbacion
diseminada de las
Rias Altas. Ciudades
atlanticas, portuarias
e industriales.
Proximidad a
Santiago y Finisterre

Aglomeracion insular
de especializacion
turistica y comercial,
con excelente
imagen y bien
accesible con
Espafia y Europa

Palma, ciudad de
congresos

Aglomeracion insular
y potencial portuario
y aeroportuario.
Destino turistico

Area urbana de
salpicado de nucleos
dependientes de
gran crecimiento.
Cambio reciente de
escala de
aglomeracion.
Imagen turistica
internacional

Granada, ciudad de
congresos

Infraestructuras
y equipamientos
estructurantes

Dotaciones culturales
y comerciales.
Centro de
Transportes.
Limitaciones de
infraestructuras de
comunicacion

Mejoras de
accesibilidad, frente
maritimo, ampliacion
aeropuerto y nuevas
dotaciones culturales
y universitarias

Mejoras de movilidad
interurbana e
instalaciones
culturales

Nuevo puerto y
dotaciones
comerciales,
culturales y
universitarias en La
Corufia

Ampliacién de
aeropuerto y reforma
portuaria, rondas y
nuevas dotaciones
comerciales y
culturales

Nuevas dotaciones
culturales e
infraestructuras
logisticas

Desarrollo de nuevas
infraestructuras de
accesibilidad y
ampliacion del
aeropuerto. Nuevas
dotaciones y
servicios. Programas
de rehabilitacion

Ejes de innovacion
y regeneracion

Ciudad competitiva y
eje de rétula Sur/
Levante

Potencialidad
econdémica y
competividad
tecnologica

Reforzar la
competitivad en
cuanto a capitalidad
regional y cultural

Refuerzo de su
vocacion comercial y
turistica (La Corufia)
y militar y naviera
(Ferrol)

Apuesta por reforzar
la capitalidad
regional y turistica
nacional e
internacional

Vocacion logistica y
comercial en su
hinterland atlantico y
marroqui

Especializacion en el
campo de la salud y
universitario y
refuerzo capitalidad
subregional

Fuente: Elaboracién propia a partir de entrevistas y documentacion.
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da de los espacios urbanos y metropolitanos
(Barcelona), otras a fin de perseguir la coordi-
nacién de actuaciones y la colaboracién institu-
cional y privada o las menos para apuntarse a
un determinado evento (Zaragoza) o salir de
una crisis profunda (caso de Bilbao). El lideraz-
go de las grandes operaciones ha sido adopta-
do, en general, por parte de la Administracion
publica, pero donde suele funcionar mejor la
puesta a punto de una reflexién estratégica,
siempre participativa, es en los casos de una
entidad promotora que disponga de amplios
apoyos, caso de la agencia «Ebropolis» en Za-
ragoza. Sin embargo, hemos observado algu-
nas practicas de ciudades que han tenido un
relativo éxito en estos proyectos estratégicos,
mientras que otras experiencias han producido
discordancias con otro tipo de planes o se han
pospuesto y paralizado como consecuencia de
la falta de voluntad politica y recientemente
también por la crisis econdmica son notables
los proyectos frustrados de todo tipo.

Por otro lado, los planes estratégicos incorpo-
ran ejes articuladores, asociando innovacion y
recualificacion, aplicados en la mayor parte de
las ocasiones a sectores emergentes y espe-
cificos que dinamicen la ciudad, apoyados en
las nuevas tecnologias y en la capacidad de
atraccion de la propia ciudad o de las nuevas
infraestructuras de accesibilidad (tranvia, me-
tro, alta velocidad ferroviaria). Algunos otros
plantean esfuerzos por mantener su atractivo
en imagen urbana externa y en medidas de
marketing urbano por medio de intervenciones
de gran riesgo, exitosas en Bilbao y con dificul-
tades en Valencia, Avilés y otras ciudades. De
cualquier modo, las practicas de innovacion y
recualificacion se han incorporado a las ciuda-
des mas dinamicas y competitivas ibéricas, si
bien tanto desde la vision competitiva y de so-
porte de candidaturas de eventos como desde
el esfuerzo politico de coordinacion para servir
de mejora y soporte planificador al servicio de
la ciudad y su area metropolitana, mas acorde
con los principios del desarrollo urbano soste-
nible y ordenacién territorial integrada.

Una comparacion de los sistemas territoriales
y de los modelos de gobierno a nivel local y
supralocal en las metropolis ibéricas delata la
fragmentacion territorial municipal y la ausen-
cia en el caso de las metrépolis espafiolas de
la escala intermedia supra municipal represen-
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tada por la figura administrativa del area me-
tropolitana, situacion que se agrava aun mas
en algunas metropolis por «la falta de planea-
miento metropolitano efectivo, suplido en parte
a través del planeamiento estratégico y de las
lamadas grandes operaciones urbanas»
(NEL[ILO, 2001: 294). Se puede apreciar tam-
bién la persistencia en el tiempo del caracter
bicéfalo del sistema urbano en Espafia y Por-
tugal (modelo de «dos capitales» respectivas
en cada territorio), sea a escala de las capita-
les nacionales como de las capitales regiona-
les y subregionales: Madrid versus Barcelona,
Lisboa versus Porto, pero también Gijon frente
a Oviedo, Cadiz frente a Jerez o «Alicante
contra Valencia», a partir de una relacion com-
plicada y a veces conflictiva (RODRIGUEZ,
2005).

Se observa, asimismo, la tendencia del creci-
miento y consolidaciéon de las aglomeraciones
de tamafio medio en Espafia, debido al proce-
so de metropolizacién que ha fortalecido parti-
cularmente el crecimiento y dinamica de algu-
nas areas urbanas y ciudades medias de
primer orden, en realidad metrépolis emergen-
tes, con una poblacion en aglomerados y nu-
cleos suburbanos que oscila en numero de
siete las que se situan entre 300.000 y 500.000
habitantes: de un lado, las aglomeraciones de
Valladolid, Pamplona, Cérdoba vy, de otro, las
conurbaciones de San Sebastian-Irin, Tarrago-
na-Reus, Santander-Torrelavega, Castellon-La
Plana, ademas de una cincuentena de ciuda-
des medias y areas urbanas entre 50.000 y
300.000 habitantes. Mientras que en el sistema
urbano de Portugal se observa la ausencia de
representacion de este nivel urbano intermedio
de ciudades medias significativas fuera del en-
torno de la metrépoli portuense y es reducido el
numero de ciudades mayores del umbral de
50.000. Por su parte, en el Sur de Francia es-
tan en mayor o menor grado conectadas con
las ciudades espafiolas el area de Bayona y las
ciudades de Pau y Perpifian, y en el Norte de
Marruecos, por debajo del nivel de Tanger y
dependiente de ella, destacan por su talla y
crecimiento poblacional las ciudades de Tetuan
y de Nador. En cualquier caso, el tratamiento
del estado de recualificacion e innovacion de
las ciudades medias y areas urbanas requiere
de otro estudio ajustado a la dinamica del sis-
tema urbano y el contexto de crisis econdmica
actual.
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