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RESUMEN: San Sebastian se ha formado, como ciudad moderna, sobre el apoyo
en el &mbito préximo que era parte del mismo territorio politico —Gipuzkoa—,
reducido en extension y salpicado de ciudades. Ferrocarriles y carreteras activa-
ron cada uno a su modo complementos y dependencias urbanas tejidas con el
paso del tiempo, como base de una ciudad capital mediana y atractiva en el fondo
del Golfo de Bizkaia. Con la eliminacién de las aduanas en los afnos 9o, del siglo
XX por efecto de los tratados de la UE, se ha suscitado la expectativa de integra-
cion con el sistema urbano de la cercana ciudad francesa de Bayona, constituyen-
do una Eurociudad transfronteriza que acumule junto al capital urbano guipuzcoa-
no el del contiguo Labourd del SO de Francia.

DESCRIPTORES: Sistemas de ciudad-territorio. Ciudad transfronteriza. Sistemas
urbanos contemporaneos. Eurociudad vasca.

accion muy dilatado. San Sebastian, capital
hoy de uno de los territorios vascos, lleva
apenas dos siglos sometida a cambios que

1. Introduccion

La condicién cambiante de la ciudad con-
vierte a esta en un producto dispuesto a
mutar su forma en funcion de las ideas que
dominan pero también de las ventajas e in-
tereses en juego que, en muchas ocasio-
nes, actian a distancia o con un radio de
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la han convertido en indiscutida primera ciu-
dad de Gipuzkoa. Esta condicion, sin em-
bargo, se ha levantado sobre la base de
una realidad urbana muy plural, nada mono-
céntrica, que ha contribuido de maneras di-
versas a tal resultado.
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El afianzamiento urbano de Gipuzkoa vino a
manifestarse por el litoral ya en la Baja Edad
Media. Los escasos lugares que una costa tan
abrupta ofrecia para el atraque de embarcacio-
nes se reconocieron como puertos y alli arrai-
garon ciudades protegidas para el comercio, lo
que diferenciaba a esa Gipuzkoa costera de la
interior, también poblada pero dominada por la
pauta de su irregularidad fisica y de una menor
concentracion relativa, dedicada al agro. Por
entonces, la parte mas oriental y cercana al
Cantabrico de lo que hoy es Gipuzkoa contaba
con ciertas particularidades respecto al resto,
derivadas de las fluctuaciones de dominios
que le venian afectando, tanto como territorio
de la Navarra maritima mas sostenido, como
de las inmigraciones gasconas mas frecuen-
tes, o del reparto territorial de la di6cesis de
Bayona que se hacia presente sobre la de
Pamplona. (ORELLA, 2001: 120 y ss., 164 y ss.,
178 y ss.). Eran tiempos —largos siglos— de
estabilidades cambiantes en donde las relacio-
nes de proximidad contaban por encima de los
limites en una Europa politica en formacion.

En concreto, San Sebastian en el siglo xil re-
forzé su actividad mercantil por varias causas
entre las que se encuentra la llegada de ma-
sas de pobladores gascones, procedentes de
Bayona, a los que el rey navarro, Sancho el
Sabio, acogioé bajo la protecciéon del monte Ur-
gull (GARcIA, 2000: 18-20; ORELLA, 2001: 164-
5). Esa particularidad, ligada al impulso que
tomé la poblacion, acusé la diferencia de San
Sebastian respecto al resto del territorio gui-
puzcoano —de poblaciéon vasca—. Con su
afianzamiento, la posicion de la ciudad se con-
siderd estratégica y gand, con el tiempo, una
condicion de plaza-fuerte defendida con un
despliegue de recursos fisicos que caracteriza-
ron su apariencia de forma decisiva. Sin em-
bargo, si existian esas diferencias, y siguieron
existiendo mas tarde, también es cierto que las
afinidades entre San Sebastian y el resto de lo
que hoy es Gipuzkoa actuaron de hecho con
intensidad y continuidad —fueran o no busca-
das—, de modo que contribuyeron a la cons-
truccidn de la que luego seria su capital fija.

Cuando las primeras manifestaciones de la
modernizacion comienzan a extenderse sobre
Gipuzkoa se van a encontrar con un territorio
sembrado de poblaciones nucleadas. A las vie-
jas formas de poblamiento segun los antiguos
«valles» y a las parroquias de una cristianiza-
cion profunda se habian unido puertos coste-
ros, villas fundadas y otras consolidaciones de
un pasado complejo, propiamente europeo,
que distribuia casi un centenar de nucleos de
uno u otro tamafio en el litoral y en los valles
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fluviales y tierras proximas a estos. El puerto
de mayor tamafio y proteccién que, al mismo
tiempo, habia llegado a configurarse como pla-
za fuerte para la defensa, en San Sebastian,
era la nucleacién urbana que reunia un mayor
numero de habitantes, al contar con tantas
motivaciones superpuestas alli localizadas. Su
proyeccion al comercio maritimo encontraba
en Bayona un contrapunto, de rivalidad y com-
plemento, que se expresaba en el predominio
de las relaciones por mar mas que terrestres
(PONTET, 2001: 220), a medida que la inestabi-
lidad politica, tanto en Espafia como en Fran-
cia, en el siglo xix llevaba a una definicion
opaca de la frontera terrestre con las limitacio-
nes consiguientes.

No obstante, Gipuzkoa se caracterizaba enton-
ces, en lo fundamental, por su condicion de
territorio habitado en todos los ambitos situa-
dos por debajo de la cota +500, aproximada-
mente, donde la poblacidon diseminada segun
las posibilidades de la tierra contaba con nu-
merosas nucleaciones urbanas, muchas me-
nores —de cientos de habitantes— pero no
pocas poblaciones crecidas y crecientes. Unas
y otras componian un potente sistema, apoya-
do en los valles fluviales, al que los puertos
costeros aportaban una definicién cualificada
en contacto con el Cantabrico (véase FIG. 1).

Las diferencias entre las poblaciones mayores
residian mas en su caracter funcional que en la
aglomeracion que reunian, ya que los poco mas
de 8.000 habitantes intramurales de San Se-
bastian, mediado el siglo xix, no llegaban a do-
blar la poblacién urbana de Tolosa, y no forma-
ban concentracién mucho mas grande que las
de Bergara, Irun, Ofiati, o Azpeitia, que ronda-
ban entonces los 3.000 habitantes. Ademas,
habia otras veinte poblaciones de mas de 1.000
habitantes y dieciséis mas que superaban los
500 habitantes’. Todo ello, junto a otras cin-
cuenta poblaciones nucleadas menores, com-
ponia un conjunto en el que la concentracion
mayor por si misma quedaba diluida, si no fuera
por sus especializaciones funcionales.

San Sebastian entonces se presentaba aun
como ciudad en la que la singularidad de la
actividad comercial venia a distinguirla de la
mayor parte del resto de Gipuzkoa, en donde
encontraba un apoyo solo relativo. Las contra-
dicciones que afectaban al desarrollo econémi-
co en la primera mitad del siglo xix no ofrecian
posibilidades al incremento del comercio, lo
que mantenia en letargo el progreso tecnolégi-

" Poblacién en nucleaciones urbanas, obtenida por interpre-
tacion de los datos aportados en el Nomenclator (1862).
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Fic. 1/ La Gipuzkoa que recibe la industrializacion

CyTET XLV (176) 2013

A AT0HAD

o 8 B0<as 0N
® & Ho<actmnD
@ 0 e
@ = xooccaomma

@ reoemmin
[ R

Fuente: Elaboracion propia, sobre base cartografica de Diputacion Foral de Gipuzkoa.

co y retraia el intercambio. Finalmente, con el
traslado de las aduanas del Ebro a la costa y
frontera, tras el final de la primera guerra car-
lista, se iniciaron cambios trascendentales
para el progreso de la industrializacion. La lle-
gada del ferrocarril actuaria de detonante prin-
cipal. Pero la institucionalizacion avanzada de
los estados modernos habia convertido, ya
para entonces, a las fronteras en obstaculos
que rebajaban radicalmente la franqueza de
los intercambios fisicos.

2. Un nuevo medio de locomocion
capacita el cambio

En esa década central del siglo, en concreto
entre 1856 y 1866, la construccion de ferroca-
rriles parecia ser una de las demostraciones
del cambio que la estructura econdmica del
pais iba a experimentar, por la efectividad de
la confianza depositada en su construccion
(TORTELLA, 1994: 107-108). Las compafiias
adjudicatarias, con inversiones cuantiosas, se
encargaban de garantizar la comunicacién en-
tre capitales con unos recursos de efectividad
insospechada hasta hacia poco tiempo.

San Sebastian acogio la llegada del ferrocarril
como uno mas de los varios hechos singulares
que en aquellos afios se suscitaron en su
seno, tales como el derribo de las murallas o
la ampliacion del puerto. Pero, ademas de su
condicién de estacion de primer orden, venia a
ser muy importante, entonces, el trayecto de la
linea ferroviaria. Porque una de las ventajas
mayores de ese medio de transporte inaugura-
do para 1864, era que abria un campo nuevo
de posibilidades para el transporte de perso-
nas y mercancias en el territorio que venia a
surcar, ya que establecia estaciones alli donde
las circunstancias lo aconsejaran y podia inter-
calar servicios sobre su plataforma de railes,
funcional las 24 horas del dia, con las ventajas
afiadidas que resultaban para el desarrollo
econémico y social.

Fueron las exigencias de trazado de una infra-
estructura como esta las que, por necesidad
de una resolucién gradual del descenso, situa-
ran al valle mas alto, el del rio Urola, de los
tres que nacen en la cordillera, en la linea fe-
rroviaria. Alli, el trazado del ferrocarril encon-
traba Legazpi (a 400 m de altitud) y Zumarraga
(a mas de 350 m), ademas de contactar con el
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La red ferroviaria transforma el territorio de Gipuzkoa para el siglo xx

Fuente: Elaboracion propia, sobre base cartografica de Diputacion Foral de Gipuzkoa.

Camino Real, y guiarse de su traza para con-
fiar en un quiebro radical de la linea ferroviaria,
y alcanzar el curso alto del rio Oria. Conseguia
asi el ferrocarril cambiar de valle con el bene-
ficio de situarse sobre un curso poblado con
regularidad y de directriz Norte en su mayor
parte, circunstancias que, en un medio geogra-
fico tan irregular, venian a ser de gran oportu-
nidad. El valle del Oria paso asi a verse surca-
do por el ferrocarril aunque, en proximidad a la
franja costera, este aprovechara estratégica-
mente una posicion favorable para saltar al
valle del Urumea y asi simplificar el acerca-
miento a San Sebastian. Ya en posicion litoral,
el ferrocarril continud hasta cruzar el Bidasoa,
estableciendo contacto con el puerto natural
de Pasaia, sin dificultades mayores.

La proliferaciéon de estaciones junto a los nu-
cleos de poblacién ejercié una influencia deci-
siva para que la incipiente industrializacion se
viera beneficiada con las posibilidades de un
transporte eficaz y de gran capacidad. Asi,
este ferrocarril de la Compania del Norte, de
proyeccion internacional y de via ancha, sefia-
I6 una influencia mayor sobre la linea que des-
de San Sebastian se interna valles arriba hacia
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el interior de Gipuzkoa, hasta el Goierri. Aun-
que se ha de considerar que no fue el desarro-
llo de los ferrocarriles una cuestion siempre
boyante en territorio espafiol, con los afos se
apuraron los medios y a Gipuzkoa llegarian
nuevas iniciativas y lineas de ferrocarril. Aun
en el siglo xIx, la posicién interna de Zumarra-
ga estimuld la creacién del ferrocarril de via
estrecha entre Durango y esta villa. Y ya en el
siglo XX, se crearian el ferrocarril de la costa,
para mejorar la conexion con Bilbao, el de la
frontera francesa, el ferrocarril Vasco-navarro
para unir Bergara con Vitoria, el ferrocarril de
Plazaola, para conectar con Pamplona, el del
Urola, y otros ramales varios y tendidos con
fines industriales especificos (OLAIZOLA, 1996).

En definitiva, el ferrocarril, a pesar de los obs-
taculos fisicos y aun con las diferencias entre
unas y otras lineas, acabaria llegando a todas
las principales poblaciones de los valles y de
la costa, dibujando la red de la Gipuzkoa de
las fabricas y el comercio de la primera mitad
de siglo xx. La FIG. 2 muestra la red de todos
los ferrocarriles desarrollados sobre Gipuzkoa,
expresando una situacién que encontraria su
forma mas evolucionada en la que se daba ha-
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cia 1950, aunque realmente no coincidieran
todos ellos en el mismo momento histérico. Se
observa su servicio principal a los territorios
mas bajos, donde se encontraban la mayoria
de los nucleos de poblacion, por debajo de los
300 metros de altitud. Y solo excepcionalmen-
te se superaron estos cuando su traza habia
de salvar los bordes hacia territorios externos
mas elevados.

En esta geografia de lineas de comunicacion
preferentes, San Sebastian ocupaba un lugar
central al convertirse en origen o referencia de
las principales lineas, a pesar de que la fronte-
ra proxima actuaba de barrera, lo que inducia
su situacion excéntrica en el territorio servido.
Porque el papel de capital comercial y de ser-
vicios va a ser complementado satisfactoria-
mente en ella con el de la industria por medio
de las ventajas del ferrocarril. En un proceso
iniciado rapidamente y sostenido durante dé-
cadas, la industrializacion arraigara en Gi-
puzkoa no sobre la ciudad mayor y el puerto
mas comercial, sino a distancia de ellos sobre
el buen numero de poblaciones nucleadas de
un cierto tamafio que, situadas como cuentas
de un collar al borde del ferrocarril, recibieron
con profusién el asentamiento de fabricas. La
linea del Ferrocarril del Norte, de via ancha,
desde la frontera hasta el interior de Gipuzkoa,
va a servir para acumular de hecho una exten-
sion funcional importante de la actividad indus-
trial, luego extendida a otros valles. El creci-
miento de la entidad urbana de Gipuzkoa se
veia muy sefalado por el peso de la capital
comercial y esta, a su vez, muy servida por el
complemento de un desarrollo fabril tan exten-
dido y a su alcance.

Diversos serian los tipos de ciudades que de-
sarrollarian este fenédmeno a distancia de la
capital y en correspondencia con ella. Zuma-
rraga y Eibar pueden expresar significativa-
mente dos casos distintos.

2 El progreso de la industria y de la hosteleria fueron motores
de su crecimiento primero, y mas tarde, el desarrollo de fa-
bricas que encontraban alli un acomodo ventajoso frente a
otros emplazamientos. Asi, la fabrica de Orbegozo, trasla-
dada desde Zarautz, que llegaria a ser factoria siderurgica
y base del actual tren de laminacién activo. Junto con las
vecinas poblaciones de Legazpi —cuna de la actual Corpo-
racién Patricio Echeverria— y Urretxu, pasaron de pobla-
dos agricolas de apenas unos cientos de habitantes a com-
poner un centro fabril de la mas elevada especializacion y
prestigio, con hasta 29.000 habitantes en 1981.

Asi, en la misma Zumarraga, la inauguraciéon de un alto
horno en la fabrica de Orbegozo en 1945 facilitdé empleo a
3.000 trabajadores, en una poblacién que apenas alcanzaba
entonces ese numero de habitantes. O en Legazpi, donde el
impulso de la aceria de Patricio Echeverria propicié el creci-
miento de una poblacién de poco mas de 1.000 habitantes
hasta los 10.000 que lleg6 a tener en 1980.

X

T

En el fondo de esa Gipuzkoa mallada de ferro-
carriles, Zumarraga se convertiria en un em-
blema de ese tiempo de transformacién urba-
na. Si el ferrocarril primero y principal surcaba
principalmente el Este de Gipuzkoa, Zumarra-
ga se singularizé sobre él al erigirse en punto
avanzado hacia el centro del territorio como
estacion de referencia para muchas poblacio-
nes de los valles del Urola y del Deba, que
recorrian el centro y el Oeste del territorio. De
ese modo, llegé a ser terminal de dos ferroca-
rriles de via estrecha y de otro ramal de tres
railes —funcional tanto para via ancha como
estrecha— para usos industriales hasta Lega-
zpi (ARANBURU, 2007: 105). «La ciudad de las
tres estaciones» es como se le conocia en co-
rrespondencia a su condicion de nudo ferrovia-
rio que atrajo el progreso?.

Sobre esa Gipuzkoa de los ferrocarriles, el
despliegue mas intenso de la industria se pro-
dujo mediado el siglo XX, cuando las grandes
fabricas progresaban junto a las aglomeracio-
nes urbanas®. Si bien el empuje de empresas
punteras estuvo presente en muchas poblacio-
nes (Mondragén, Azpeitia, Hernani, Renteria,
Beasain, etc.), fue, no obstante, la pluralidad lo
mas comun, ya que la relacion entre las dife-
rentes producciones, la difusién de oficios
aprendidos o las ventajas de la interaccion ac-
tuaron para que se crearan tejidos industriales
variados en una misma poblacion.

Un caso especialmente expresivo de tal situa-
cién fue el protagonizado por Eibar, que era po-
blacién menor, bien situada en el estrecho valle
del Ego, afluente del Deba, y la mejor senda de
comunicacién con Bizkaia alli donde todo eran
accidentes y obstaculos no menores, pero en un
emplazamiento sin condiciones aptas para aco-
ger una aglomeracion urbana de cierto calado.
Tras una evolucion no exenta de dificultades con
la industria como protagonista,* desde 1890, con
apenas 5.000 habitantes se inici6 la electrifica-

4 Desde fechas tempranas, Eibar y las poblaciones proximas
(Elgoibar, Placencia y Bergara) habian sumado a la obten-
cion del hierro en sus ferrerias las labores del trabajo espe-
cializado en la fabricacién de armas y herramientas. Armas
blancas, primero, desde el siglo Xv, y de fuego desde el siglo
xvI (MuJica, 1910: 78), haciendo proliferar la especializacion
de gremios diferentes distribuidos en talleres medianos y
pequefios integrados, en el caso de Eibar, sobre el curso
del rio. La Real Fabrica de Armas de Placencia-Soraluze,
creada en 1573 como consecuencia de la especializacion
alcanzada en ese Deba medio, acompafié siglos de de-
sarrollo armero, si bien tras la invasiéon francesa de 1794
y las destrucciones consiguientes devino una larga crisis.
Tras ella, surgié en Eibar la energia creadora suficiente para
hacer renacer fabricas de armas vy talleres relacionados en
un proceso en el que la iniciativa de los particulares, Orbea,
Garate, Sarasqueta, Beistegui, etc. coloco de nuevo a la ciu-
dad en el puesto de prestigio que tuviera.
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Eibar en la primera década del siglo xx y plan
de ordenacion previsto

Fuente: Restituciones, a partir de los documentos originales
del Archivo Municipal de Eibar, de Nerea MENDIKUTE.

cion de fabricas vy talleres, y estos, liberados de
la proximidad del rio como fuente de energia,
pasaron a situarse sobre huertas urbanas de sus
titulares, en un proceso de ocupacion urgido por
la escasez de suelos con condiciones aptas para
su ocupacion por edificios, dada la estrechez del
valle. Entonces, la ciudad se podia sintetizar
como la adicién de un rio, apenas dos calles y
un ferrocarril en una seccién de valle sucinta,
completada con la explotacion de huertas para la
subsistencia. En ese contexto, ante la voluntad
de crecer, en la ciudad se plasma el proyecto de
ordenacion del conflicto creado y se da lugar,
asi, a una imagen insdlita para regular el creci-
miento (véase FiG. 3). Todo lo situado al alcance
de un acceso pasaba a ser, segun ese plano,
compactamente edificable y dado que no habia
calles suficientes, se tomaba el cauce del rio
COMO Mejor recurso para crear una via adicional
eficaz que siguiera el valle en toda su longitud.
La tension provocada llevo a entender que, a pe-
sar de la irregularidad fisica que alli se daba, en
la alineacién de los edificios residia el recurso de
ordenacion al que se podia acudir. El plan no
llegd a aprobarse aunque dejaria huella; pasa-
dos los afios, tras las destrucciones de la guerra
civil, se verian ejecutadas varias de sus propues-
tas y, entre ellas, muy pronto, el cubrimiento del
rio para enriquecer el viario urbano, e incluso
edificar sobre él.

o

La manifestacion de una crisis severa en el comercio de
armas va a provocar que el desarrollo industrial de Eibar
ofreciera en esos tiempos uno de los procesos mas espec-
taculares de transformacion de la produccion. En el pasado,
de obtener el hierro se habia pasado a su transformacion. Y
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Imagenes de Eibar en 2000

Fuente: Fotografias de José RONCO.

No obstante, las 105 empresas fabriles que se
registraban alli para 1930 con los mas de
12.000 habitantes que reunia la ciudad, daban
cuenta de una concentracion intensa que se
habia acondicionado sobre tan poco suelo a
costa de elevar las fabricas sobre si mismas
en estructuras de hormigén armado de varias
plantas, de hacinar sus habitantes y de recon-
vertir la produccion®. Sera sobre el éxito de
ese patrén como se producira la acumulacion
de vivienda masiva de las primeras décadas
de la segunda mitad del siglo Xx que conduci-
rian, contra la l6gica aparente, a reunir 37.000
habitantes alli en 1970, ademas de hacer cre-
cer a la vecina Ermua hasta los 12.000 habi-
tantes (FIG. 4).

Estas ciudades muestran los extremos que se
pudieron llegar a producir en aquella depen-
dencia y complemento hacia San Sebastian
con la industria: alejada y en un valle alto la
concentracién urbana de Zumarraga; costrefi-
da y en un valle hacia Bizkaia, Eibar. Con es-
tos medios se forjo la potencia de Gipuzkoa
anclada sobre una capital, San Sebastian, que
se mantenia a salvo de las tensiones mas cru-
das de la industrializacion y de sus consecuen-
cias fisicas mas directas, al tiempo que mante-
nia muy vivo su liderazgo central, destacado
en la aglomeracién poblacional y de servicios

ahora, con un despliegue de habilidades e ingenios, se pa-
sara a la produccion de bicicletas y maquinas de coser, en-
tre otros productos, en una sucesién inquieta de lucha por la
supervivencia y de aprovechamiento generacional del saber
tecnologico de gran eficacia y efecto social ejemplar.
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permanentemente. Los 50.000 habitantes que
reunia ya en la primera década de siglo, pasa-
rian a ser 135.000 en 1965, creciendo aln
continuadamente, sin comparacién con las de-
mas ciudades guipuzcoanas.

Un avance social extendido
motiva la transformacion

Aun entrada la segunda mitad del siglo pasa-
do, la red de vias rodadas de Gipuzkoa con-
tinuaba siendo la que ofrecia una basica ac-
cesibilidad a los nucleos de poblacién a lo
que se afiadia la funcion radial de la carretera
N-1, Madrid-Irun, para garantizar el trafico de
paso a través del territorio. La necesidad de
continuas mejoras de la red viaria facilitaban
la reduccion de los tiempos de desplazamien-
to, y se acentuaban sobre el tramo de la tra-
vesia del trafico internacional, si bien con
efectos limitados dado el impulso que ya en-
tonces estaba experimentando la movilidad
privada.

Sin embargo, las tensiones provocadas ante la
evidencia de la insuficiencia de la red se mani-
festaron a su modo, con la construccion de
nueva planta de la autopista Bilbao-Behobia, a

T

través de la parte Norte de Gipuzkoa, para
1972. Fue esta una accidon que demostraba
claramente dénde estaba el fin que justificaba
los medios, y tuvo un gran impacto en la geo-
grafia del territorio guipuzcoano. Si, al mismo
tiempo, observamos que 8.000 trabajadores
abandonaron Eibar por entonces, solo estare-
mos constatando que, en ocasiones, se produ-
cen coincidencias en la evolucién de las ciuda-
des que parecen lo que no son. El punto
culminante que habia alcanzado la concentra-
cion urbana eibarresa experimentd, con la cri-
sis de la produccion industrial de sus fabricas,
un cierto colapso que no encontrd alternativa
suficiente, como si lo consiguiera en el pasa-
do. Pero quiza en ello influyeron también los
efectos, muy determinantes en ocasiones, del
crecimiento de la movilidad espacial a que la
sociedad se habia ya acostumbrado. Porque
no cabe duda que la accion de la autopista
entre Bilbao y la frontera francesa en el valle
del Deba, el hasta entonces peor comunicado,
tuvo mucha influencia en la transformacién
que iba a experimentar a continuacién. El
acercamiento, propiciado por la nueva autopis-
ta, de ciudades vy territorios de la costa Oeste
y de los valles del Urola y del Deba enriquecio
la potencia de San Sebastian como centro y
diversific6 mucho la composicién de la conur-
bacion guipuzcoana (FIG.5).

La accesibilidad por via rodada sobre Gipuzkoa en el dltimo cuarto de siglo xx. La eficacia de las vias de
travesia marca valores dominantes en el territorio y en la relacion con San Sebastian

Fuente: Elaboracién propia, sobre base cartografica de Diputacion Foral de Gipuzkoa.
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El Oeste de Gipuzkoa, sobre el curso del rio
Deba, tras el impacto de la autopista Bilbao-Behobia

Fuente: Elaboracién propia, sobre base cartografica de
Diputacion Foral de Gipuzkoa.

Los nucleos urbanos heredados del siglo XX,
acaparadores del crecimiento hasta entonces,
vieron relajado su efecto magnetizador para
convertirse solo en referencias. La movilidad
social habia aumentado apoyada en los incen-
tivos a la automovilidad privada como sefiuelo
de liberacion —mientras, simultaneamente, se
clausuraban lineas de ferrocarril—, y se habia
diversificado de tal manera que el espacio apto
para la localizaciéon de empresas y usos se ha-
bia desplegado en un caleidoscopio de situa-
ciones que rompia la rigidez del pasado. La
(FIG. 6) muestra el resultado de ese efecto en
el Oeste de Gipuzkoa, sobre el valle del Deba.
Las distancias habian pasado a medirse en
tiempo y, con ello, los enlaces con la autopista,
o la eficacia de la autovia en que se habia
convertido simultaneamente la vieja travesia
entre el Alto de Etxegarate e Irun, marcaban
una ley implacable que no dejaba espacios a
su alcance sin expectativas nuevas. Las cen-
tralidades urbanas nucleadas del pasado, que
se habian reforzado en lineas de nédulos con
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los ferrocarriles, se deshacian ahora en una
difusiéon profusa de asentamientos que relaja-
ban la antes intensa atraccién de los centros.

Es cierto que el peso de los antecedentes ac-
tuaba aun con efectividad, en ocasiones. Ahi,
el caso de Arrasate-Mondragon resultaria de-
terminante para explicar la eclosion en ese
tercio final de siglo xx del mundialmente cono-
cido «fenébmeno Mondragon», manifestado en
torno al asociacionismo cooperativo en el Alto
Deba y Ofiati de manera extensiva. Pero tam-
bién es sorprendente comprobar como la po-
tencia de otros antecedentes —el caso de Ei-
bar— servian para asistir a un fenémeno de
racionalizacion de lo que habia sido una mues-
tra exagerada de espontaneidad, sacrificada al
dictado del crecimiento circunstancial de la in-
dustria. Mas alla de la crisis de algunas pro-
ducciones, en Eibar la poblacion, las industrias
y otras actividades se dispersaban, sin tanta
tension concentradora, y la ciudad, una mues-
tra de realidad urbana critica, experimentaba
una cierta descompresion, se reducia la pobla-
cion (un 25%), se equipaba y asistia a la aper-
tura de un nuevo tiempo que el futuro dira si
fue capaz de aprovechar adecuadamente en
su emplazamiento heredado.

La incidencia de un
acontecimiento politico

Frente a los episodios anteriores, distinto va a
ser el cambio de circunstancias acaecido a fi-
nales del siglo XX como consecuencia de la
puesta en practica de las medidas derivadas
de la entrada de Espafia en la Unién Europea
y la sucesiva aprobacion de tratados diversos
(de la UE, Maastricht, Schengen,...) que con-
dujeron a la supresion de las aduanas de la
frontera de Irun, Behobia y Biriatou para los
ciudadanos, los capitales y los productos es-
pafoles respecto a la UE y viceversa.

Subitamente, a varios efectos, la barrera en
que los estados habian convertido al Bidasoa
ganaba en trasparencia y la aglomeracién ur-
bana de San Sebastian-Donostia pasaba a
apreciar a corta distancia, el territorio urbano
maduro en que se habia convertido el antiguo
escenario de afanes compartidos, compuesto
ahora de ciudades ricas en una aglomeracion
densa, la formada por Bayona, Biarritz y Anglet
(BAB) con el complemento de otras, hasta
Hendaya en la propia linea fronteriza (véase
FIG. 7). La desaparicion de barreras y limitacio-
nes reciprocas, que actuaban de elementos
disuasorios de los intercambios cotidianos de
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Las perspectivas abiertas sobre Gipuzkoa tras la supresion de las aduanas en el Bidasoa.
La cercania de la aglomeracion Bayona-Biarritz-Anglet como oportunidad reciproca

Fuente: Elaboracion propia sobre bases de Diputacion Foral de Gipuzkoa y del Institut National de I'lnformation Géografique et

personas y mercancias, representaba aparen-
temente una ocasion para una mayor cohesién
en la vida econémica, politica y social.

Han transcurrido solo dos décadas en el cami-
no de esa integracion transfronteriza que han
servido para mostrar el interés reciproco en
explotar las posibilidades de esa union, en la
llamada Eurociudad vasca, con no pocas ac-
tuaciones institucionales para incentivarla y
hacerla realidad®. De hecho, con el paso de
los afos, los avances se estan produciendo, si
bien todo parece advertir que el proceso re-
querira de tiempo para desplegarse debida-
mente. Para entender esta afirmacion convie-
ne tener presente que sobre ambas realidades
urbanas, mas alld de que ocupen espacios
contiguos y reunan importantes contingentes
de poblacion, actividad econdémica y vida so-

8 El Tratado de Bayona de cooperacién transfronteriza,
de 1995; la atencion a la llamada Eurociudad vasca San
Sebastian-Bayona (véase LEIRA et al.: 2000), los numero-
sos acuerdos interinstitucionales de drganos de ambas

Forestiére de Francia.

cial, gravitan algunas diferencias que suponen
una pesada inercia para la comunidad de inte-
reses y conductas. Son de distinto orden, pero
se trata de diferencias no menores labradas y
acentuadas en siglos de separacion, como la
pertenencia de los territorios ahora mas rela-
cionados a dos estados de distinta historia y
cultura politica y social, y a sistemas institucio-
nales diferentes, con extension a las lenguas y
a los referentes simbolicos de cada lado.

Del lado de aca del Bidasoa, a Occidente
(véase FIG. 8), lo que se podia entender como
la suma de la aglomeracién continua de la ca-
pital de Gipuzkoa, en torno a San Sebastian
mas la ciudad fronteriza de lrun-Hondarribia,
compone un conjunto de catorce municipios
que en 2011 reunian 409.089 habitantes so-
bre 386,57 kms?. 7 Del lado de alla, a Oriente,

demarcaciones o de sociedades conjuntas como Eusko
lkaskuntza, etc.
7 Calculado a partir de datos EUSTAT.
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se encuentra la aglomeraciéon del BAB, su
area de influencia més cercana y la que con-
tinda hacia el Sur a lo largo de la costa, con
San Juan de Luz y Hendaya como centros
mayores, junto a sus respectivas comunida-
des de municipios. En total 42 municipios,
con 252.942 habitantes en 2009 sobre 787,6
kms? de extension®. Si a esto se afiade que la
irregular geografia del lado de aca del Bi-
dasoa se suaviza mucho mas alla de él, en
una aproximacioén a la llanura de Las Landas,
apreciaremos que nos encontramos ante ti-
pos de asentamientos muy distintos: uno, con
1.058 habitantes/ km?; el otro, con 321 habi-
tantes/ km?. Si bien esta comparacién puede
admitir diferentes expresiones, ofrece una
buena aproximacion a las diferencias morfolo-
gicas contundentes, urbanas y territoriales,
que se encuentran en la realidad, de las que
es importante fuente el distinto papel atribui-
do a ambos territorios en la industrializacion.
Véase, para comprobarlo, la FIG. 8 en la que,
sobre una imagen de conjunto, se sefialan los
territorios situados por debajo de la cota +100
en la Eurociudad, cota a la que se acerca el
impacto de la urbanizacién en el area occi-
dental, mas apremiada por la irregularidad de
su territorio, tal como el mapa muestra con
claridad.

La aglomeracion urbana compuesta al otro
lado del Bidasoa tiene en Bayona a su ciudad
principal y de mayor raigambre. Situada sobre
la confluencia de dos rios, el Adour y la Nive,
su origen antiguo y su condicién de ciudad
portuaria le atribuyeron un papel estratégico
que quedaria muy sefialado en sus fortifica-
ciones. No obstante, el hinterland de la ciu-
dad se extendia en una amable campifia en
el territorio vasco-francés poblado de canti-
dad de pequefios nucleos diseminados. Con
la eclosion del gusto por la orilla marina y las
playas, esa realidad recibid, desde la transi-
cion entre los siglos XIX y XX principalmente,
una importante colonizacion de la zona coste-
ra en los enclaves de Biarritz, San Juan de
Luz y otros proximos, al convertirse en cen-
tros de veraneo solicitados. El incremento de
la movilidad de la poblacion y la difusion del
estado del bienestar en el ultimo tercio del si-
glo xx ha ratificado esa tendencia con un cre-
cimiento de la poblacién establemente asen-
tada. Las ciudades han asistido a una cierta
diversificaciéon, recreandose en cierto modo
sobre si mismas, con la consecuencia de un

©

Considerando datos del INSEE de 2009 para las comuni-
dades de municipios (CC) o de aglomeracion (CA) consti-
tuidas, esto es las CC de Sud Pays Basque, Errobi, y Nive-
Adour, y la CA Coéte Basque-Adour, ademas del cantén
landés de St. Martin-de-Seignanx, contiguo a Bayona.
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generalizado crecimiento, aunque leve, inclu-
so recientemente. Segun se ha observado
(GAINDEGIA, 2010: 7-11) el area costera enve-
jece, con Biarritz como caso mas destacado,
mientras el interior proximo a la costa experi-
menta un mayor crecimiento con una mas
acusada juventud de la poblacion®.

No obstante, la constitucién urbana de este
territorio permanece aun muy influenciada
por un pasado rural sin apenas industrializa-
cién, con las ciudades sobre la costa y el
atractivo de la belleza pastoral de su paisaje
y la benignidad de su clima en el extremo
sudoeste de Francia. Muestra de ello es que
de las 156.514 viviendas que alli se reunian
en 2009 el 21,37% eran viviendas secunda-
rias, un porcentaje que llega a alcanzar co-
tas muy elevadas en algunos de los principa-
les nucleos urbanos (40% en Biarritz, 43,4%
en San Juan de Luz, 46,6% en Guéthary,
37,4% en Hendaya, 39,7% en Ciboure, 42%
en Bidart)'°, en un despliegue caracterizador
del tipo de ciudades que alli se reunen, con
actividad distinta en las estaciones calidas
respecto a las mas frescas. La evolucion de
la formalizacion de la ciudad hasta llegar a
este punto ha justificado que el tipo de tejido
urbano dominante se encuentre protagoniza-
do por la edificacion abierta de baja o media
densidad, con la ocupacion de grandes ex-
tensiones de un territorio amable, con sua-
ves ondulaciones, que se presta a ello. La
FIG. 9 muestra el impacto de este tipo de
ocupacion en el sector central del municipio
de Anglet (37.661 habitantes en 2009), claro
producto de este tipo de desarrollo urbano.
El centro urbano de Irun (61.066 habitantes
en 2011), representado contiguo, presenta
un patron urbano compacto, de distinta natu-
raleza.

El tipo de empleo de la poblacion activa ofrece
otra cara urbana de este ambito oriental de la
Eurociudad que consideramos. Tal como suce-
de en la actualidad en la mayoria de las ciuda-
des, aun las industriales, en el conjunto de la
Eurociudad domina el empleo en el sector de
los servicios. Sin embargo, es pauta general
que en los municipios principales de ese ambi-
to en territorio francés se alcancen porcentajes
muy altos que llegan incluso a superar el 80%
del empleo localizado en ese sector terciario
(en Bayona representa el 87°7%; en Biarritz, el
85,9%; en Hendaya, el 81,6%; en San Juan de

¢ Sibien el Informe de Eneko Gorri (Gaindegia) sobre datos
del INSEE de 2006 se refiere al Pais Vasco-francés, sus
referencias han sido reinterpretadas para el ambito de la
Eurociudad en tales dominios.

0 A partir de datos del INSEE.
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FiG. 8/ Plano de la denominada Eurociudad vasca San Sebastian-Bayona a ambos lados de la raya de Francia. Se

representa el territorio situado por debajo de la cota +100

Fuente: Elaboracién propia a partir del plano a escala 1/50.000 de la Agencia Transfronteriza de la Eurociudad Vasca
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Bayonne-San Sebastian, de 1999.

FIG. 9/ Representacion en planta a la misma escala de los centros urbanos de Irun y Anglet. La misma superficie
en la que el centro de Anglet desborda, acoge todo el centro de Irun y parte de sus alrededores

Fuente: Elaboracién propia sobre bases de Diputacion Foral de Gipuzkoa y del Institut National de I'Information Géografique

Luz, el 82,2%)."" Comparativamente, esa ho-
mogeneidad en la caracterizacion terciaria es
llamativa, cuando mas aca del Bidasoa, sobre
territorio espafiol, ni siquiera San Sebastian,
que reune tantas atribuciones como centro de
servicios en Gipuzkoa y en la Comunidad Au-
tébnoma Vasca, llega a tales porcentajes (el
77,7% en 2006, segun datos del EUSTAT).
Bien al contrario, la generalidad de los munici-

0 Segun datos INSEE, 2009.

et Forestiere de Francia.

pios de ese sector occidental de la Eurociudad
cuentan con un porcentaje proximo al 30% del
empleo en el sector industrial, lo que subraya
una homogeneidad muy distinta a aquella vista
en el otro lado de la misma. Asi, Irun cuenta
con el 29,8% del empleo en el sector indus-
trial; Astigarraga, el 32,5%; Oiartzun, el 32,8%;
Errenteria, el 34,2%; Hernani, el 34,35% y
Lezo, el 35%, entre los situados mas préoximos
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a los enlaces de la autopista Bilbao-Behobia; y
Lasarte-Oria, el 36,8%; Urnieta, el 37,2%;
Usurbil, el 38,8%; Orio, el 39,6% y Andoain, el
43,3%, entre los mas alejados de tales enlaces
y de su influencia en el establecimiento de ser-
vicios de uno u otro tipo. Los municipios de
Pasaia (con el 29,45%) y Hondarribia (el
25,3%) se diferencian ligeramente de los ante-
riores debido a la proporcién que en ambos
toma la actividad pesquera de sus puertos.'?
En el conjunto de ese ambito a occidente del
Bidasoa, la distribucién del empleo segun el
ultimo recuento disponible es de un 1% en el
sector primario, de un 28% en la industria, y de
un 71% en los servicios (EUSTAT, 2006).

Aun otros matices se podrian anadir a esas
particularidades diferenciadoras. En la movili-
dad obligada habitual se encuentra uno de
ellos. En las aglomeraciones de tamafio medio
que encontramos aqui, el dominio de los des-
plazamientos sobre vehiculo propio es abru-
madoramente preferente a la hora de trasla-
darse cotidianamente desde el lugar de
residencia. Sin embargo, las ciudades france-
sas cuentan con una distribucion extendida de
los usos, lo que vuelve mas dificil ofrecer un
servicio de transporte publico eficaz y de cali-
dad. Quiza por ello, el transporte publico alli
cubre solo una proporcién muy baja de las ne-
cesidades: el 6% en Bayona, el 4,3% en Bia-
rritz, el 2,5% en Anglet, el 1,6% en San Juan
de Luz, o el 2,3% en Hendaya. Mientras que
en el lado espafiol, la solucién que ofrece el
transporte publico a los desplazamientos coti-
dianos, siendo aun reducida, se mueve en por-
centajes muy distintos, mas propios de ciuda-
des que cuentan con una alta concentracion
fisica de los usos: en torno al 20% en San Se-
bastian, Errenteria y Pasaia, y el 15% en ciu-
dades como Lasarte-Oria y Hernani (AZTIKER,
2008: 96-97).

Ahora bien, mas alla de las diferencias en esta
denominada ciudad transfronteriza entre los
sectores situados a uno y otro lado de la raya
de Francia considerados globalmente, un fac-
tor que puede dar verdaderamente una aproxi-
macion a la realidad urbana de conjunto es la
intensidad de los intercambios cotidianos. Ca-
bria apreciar con ello el grado de integracion
en el funcionamiento de la aglomeracion y de
su mezcla. Los indicadores existentes al efecto
resultan expresivos de algunas situaciones.
Segun el Estudio de movilidad en la CAV de
2007, de los 382.728 desplazamientos que,

2 En todo ello, seguin datos EUSTAT, 2006.
3 Excluido el municipio de Orio, debido a que en ese es-
tudio esta incluido en otra comarca, mientras los datos
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con proposito trabajo, se realizarian en una
jornada con origen en el ambito espafiol de la
Eurociudad'®, solo el 1,1% tendrian como des-
tino un territorio externo a la Comunidad Auto-
noma Vasca, mientras que se concentran la
mayoria de esos movimientos en el propio am-
bito de partida (89,8%). Cabe deducir de ello
que son cuantitativamente muy reducidos los
desplazamientos al ambito francés de la Euro-
ciudad respecto a los desplazamientos inter-
nos, ya que en ese 1,1% se incluyen los des-
plazamientos con destino en alguna localidad
navarra u otro emplazamiento externo. Esta
impresion se ve ratificada si observamos ese
mismo tipo de desplazamientos solo para el
ambito del Bajo Bidasoa (o sea, Irun y Honda-
rribia), ya que los datos arrojan que el destino
externo (es decir, Navarra y Francia) alcanza
al 3,25% de los desplazamientos, porcentaje
muy inferior al 22,89% que tendrian por desti-
no San Sebastian y la comarca de Donostial-
dea, es decir, los municipios del entorno de
San Sebastian en la Eurociudad.

Una relacion semejante es la que resulta si ob-
servamos datos relativos al mismo capitulo de
la movilidad en el empleo para poblaciones del
lado francés de la Eurociudad. Alli, consideran-
do la poblacién activa de 15 afios o mas con
residencia en los municipios de Bayona, Bia-
rritz, Anglet y San Juan de Luz, el INSEE ofre-
ce datos para 2009 que permiten calcular que
el 45% trabajan fuera de su propio municipio
de residencia en el mismo departamento de
los Pirineos Atlanticos, y hasta un 8% lo hacen
en municipios de otro departamento o region
francesa, mientras que solo el 0,5% trabajan
en el extranjero. Es decir, que resulta muy re-
ducida la proporcién de poblacién de esos mu-
nicipios, los mas poblados alli, que pueda tra-
bajar en el lado espafiol de la Eurociudad.

Esta cuestion cambia si consideramos el caso
de Hendaya, municipio fronterizo, ya que de la
poblacion activa registrada en 2009 solo salen
del municipio de residencia a trabajar en otro
del propio departamento el 22,2%, y el 2,6% lo
hacen con destino en otro departamento o re-
gion francesa, mientras es el 31,2% el que lo
hace al «extranjero» (u otra region fuera de la
Francia continental)'*. Aqui es donde se cons-
tata la diferencia en el grado de integracion
entre ambos lados de la raya de Francia que
Hendaya acusa respecto al resto de la Euro-
ciudad vasca de su lado. De esos datos resul-
taria que diariamente cerca de 2.000 miembros

se ofrecen por comarcas.
4 Siempre siguiendo datos del INSEE francés.
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de la poblacion activa censada en Hendaya se
desplazan a este lado del Bidasoa a desarro-
llar sus actividades. A esta cantidad se habria
de afadir la correspondiente al contingente de
poblacién espafola que vive en Hendaya sin
censar'® y cuyos activos trabajan en el lado es-
pafiol de la Eurociudad. Al menos una parte de
la explicacion de este movimiento transfronteri-
z0 se encuentra en el hecho de que la vivienda
en Hendaya se constituyé en un importante
atractivo para capas de poblacién necesitada
de ella en el lado de aca de la frontera en
cuanto los tratados europeos de libre movi-
miento de personas y capitales surtieron efec-
to, en los afios 90. Hendaya, ademas de ofre-
cer el atractivo de sus atributos urbanos (el
desahogo de la densidad moderada, la ampli-
tud y belleza del paisaje, la gran playa, el puer-
to deportivo, etc.) contaba con la inestimable
ventaja de una oferta amplia de vivienda ase-
quible, circunstancia que distaba mucho de la
ofrecida, por entonces, en el artificialmente in-
flado mercado de la vivienda en cualquier loca-
lidad de este lado del Bidasoa. De ese modo,
estimaciones fundadas'® creen que hasta el
40% de la poblacion de Hendaya es espafiola,
lo que acentua de algun modo su condicién de
ciudad-dormitorio en los dias laborables. Tam-
bién tendria relaciéon con este hecho la estima-
cion del Servicio de educacién nacional fran-
cés relativa a que el 60% de los alumnos de la
ensefianza publica en Hendaya solo en la es-
cuela habla la lengua francesa, aunque se
haya de considerar a estos efectos que entre
el 12 y el 15% de los alumnos de esas escue-
las vive en el lado espafiol de la Eurociudad,
desplazandose a ellas cada dia lectivo'”.

Esa integracion urbana en torno al Bidasoa y
la bahia de Txingudi puede también constatar-
se con otros datos e indicadores que, en una
proporcién importante, son reflejo de las ulti-
mas décadas de labores de integracion institu-
cional conjunta entre los tres ayuntamientos
implicados (Irun, Hondarribia y Hendaya) que
han contribuido a convertir el efecto de barrera
del Bidasoa en un valor de cohesion en aque-
llo que represente interés mutuo desde antes,
incluso, de que la integracion europea fuera
efectiva. Si bien hay efectos derivados de la
espontaneidad de las ventajas ofrecidas (el co-
mercio puntero de lrun para la clientela france-
say, en particular, de Hendaya; la atraccién de
Hendaya para el ocio de los eurociudadanos

5 Estimados en la diferencia entre los 14.500 censados y
los 17.000 habitantes de hecho, es decir, unos 2.500, por
el alcalde de Hendaya, Jean-Baptiste Sallaberry (El Pais,
6-11-2011).

16 Las del propio alcalde (Ibidem).

T

espafoles; etc.), otras realidades son fruto de
un progreso institucional sostenido: los servi-
cios urbanos compartidos entre los tres muni-
cipios, el centro ferial FICOBA al borde del Bi-
dasoa, y una diversidad de efectos integradores
inducidos de uno u otro tipo. Todo ello hace
que la realidad transfronteriza de la ciudad de
la bahia de Txingudi sea hasta hoy el efecto
mas vivo de la Eurociudad.

De cualquier modo, la realidad presente no
deja de ofrecer constataciones favorables del
progreso de esta Eurociudad, junto a otras que
hacen patentes las dificultades que no van a
dejar de presentarse. Un ejemplo de estas ul-
timas es la que muestra (como se ha observa-
do en GAINDEGIA, 2010: 15) la débil movilidad
estudiantil en ensefianza superior que, a pesar
de la baja dotacion de centros de ese nivel en
el lado francés de la Eurociudad y en sus
proximidades —para la alta proporcion de jo-
venes alli asentados—, se produce hacia los
centros de ensefianza superior del lado espa-
fiol de la Eurociudad, y ni siquiera hacia la di-
versidad de centros universitarios vasco-espa-
foles y navarros en posiciones préximas. No
cabe duda de que son varios los factores inci-
dentes en esta realidad, aunque puede contri-
buir a ello la ausencia de un sistema de trans-
porte publico integrado en el ambito de la
Eurociudad, lo que dificulta aun mas cualquier
intercambio.

Sin embargo, por otro lado, resulta creciente el
papel que el aeropuerto de Biarritz esta toman-
do para atender las necesidades del lado es-
pafiol de la Eurociudad (como base de lineas
de bajo coste, ademas de otras), o, incluso, el
aprecio por utilizar el estadio de Anoeta en San
Sebastian para encuentros de alta capacidad
de atraccion de las competiciones francesas
de rugby en que participan equipos de Bayona
o Biarritz y no cuentan con escenario de capa-
cidad semejante. Por no hablar del éxito que la
marca lider del grupo Inditex desarrolla en San
Sebastian® con alta concurrencia continuada,
no estacional, de clientela francesa.

Mientras tanto, las previsiones oficiales de los
documentos de ordenacion territorial, desde
este lado, se mantienen en el marco politico es-
pafiol. Y si se hacen eco de la circunstancia
transfronteriza, no llegan a contemplar especia-
les cambios como consecuencia de este hori-

7 Segun estimaciones recibidas a través del Observatorio trans-
fronterizo del Consorcio Bidasoa-Txingudi (julio de 2012).

8 Uno de los establecimientos mas rentables de la com-
pafiia, segun sus responsables (E/ Diario Vasco, 6-X-
2012).
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FIG. 10/ Detalle del plano «Nueva estrategia territorial» de la Modificacion de las DOT de la Comunidad Autonoma

Vasca, como consecuencia de su reestudio, de 2011

Fuente: DEPARTAMENTO DE MEDIO AMBIENTE Y POLITICA TERRITORIAL DEL GOBIERNO VASCO.

zonte de futuro. Las Directrices de Ordenacién
Territorial de la Comunidad Auténoma Vasca vi-
gentes desde 1997, aunque realizadas en los
anos 80, no contemplaban mayor excepcionali-
dad en esos territorios fronterizos que las que
pudieran merecer las ciudades ya establecidas.
La Modificacion, en curso, de esas DOT como
consecuencia de su reestudio se muestra algo
mas atenta a la singularidad excepcional del
nuevo marco en que ha quedado englobado tal
ambito, quiza llevada por la potencia de ciertas
intervenciones cuasi-espontaneas que se han
acusado alli, o por el peso del movimiento ins-
titucional establecido (FIG. 10).

El cambio en el marco politico del territorio
esta provocando, por lo tanto, la recuperacion
de una manifestacion mas natural del determi-
nismo geografico en la caracterizacion urbana.
Asi, las circunstancias del desarrollo urbano
alcanzado a uno y otro lado de la antigua ba-
rrera han inducido a ilusionar la oportunidad de

CIUDAD Y TERRITORIO ESTUDIOS TERRITORIALES

una capital conjunta de mayor escala que
gane activos en el concierto de las ciudades
en Europa.

Es cierto que, a esta escala, las ciudades eu-
ropeas se debaten en una rivalidad de comple-
mentos y dependencias en las que entran en
juego oportunidades para su futuro de no pe-
quefio calado. La perspectiva ahora abierta
con el desvanecimiento de algunos efectos de
la frontera politica se sustenta sobre una lectu-
ra de la entidad urbana en la que pesa, funda-
mentalmente, la continuidad de la mancha edi-
ficada ahora constatada, al borrar la raya que
impedia advertirla. Y esto es relevante ya que
en la ciudad contemporanea, precisando lo
que se anticipaba hace unas décadas (WEB-
BER, 1968), siguen siendo importantes el inter-
cambio personal y el dominio urbano local al
tiempo que han crecido exponencialmente los
dominios ilocales y los medios de interaccion a
distancia. Pero también es cierto que las dis-
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tancias fisicas se han reducido muchisimo vy,
por lo tanto, continuar guiandose por la conti-
nuidad de la mancha urbana para apreciar las
oportunidades de las ciudades es algo en cier-
to modo limitativo, tal como, por otro lado, el
propio desarrollo urbano moderno de Gipuzkoa
permitié demostrar hace décadas, segun se ha
referido méas arriba.

Existe hoy una diversidad grande en las for-
mas de constituir sistemas urbanos que ac-
tban de consuno, con base en la continuidad
urbana unas veces, y con apoyo en la discon-
tinuidad, otras. Y en el marco de la Eurociu-
dad vasca San Sebastian-Bayona, la conjun-
cion de dos centros de raigambre configura
una perspectiva con dosis de oportunidad. Lo
abarcable de sus dimensiones para los me-
dios de movilidad actuales permitira, no obs-
tante, apreciar las posibilidades del porvenir
sin perder de vista el capital urbano acumula-
do y expectante en toda la ciudad guipuzcoa-
na, la Gipuzkoa-ciudad, que tanto explica de
la razén de ser de San Sebastian-Donostia de
hoy —sin la cual esta se debilita— y puede
contribuir a la de mafana, sin menoscabo de
alianzas naturales hacia el Este. De este
modo, sin necesidad de virajes radicales, la
continuidad y la discontinuidad urbanas pue-
den sumarse ante una senda no exenta de
dificultades para unos y otros.

Conclusiones

La Union Europea esta motivando que, en las
ultimas décadas, territorios vecinos que antes
habian permanecido separados por una fronte-
ra politica afronten un cambio de circunstan-
cias con resultados cuyo alcance es dificil de
prever. Cuando son dos ciudades, como San
Sebastian-Donostia y Bayona, las que se ven
implicadas en ese nuevo horizonte, dada la
proximidad entre las mismas, se suscitan
alianzas espontaneamente por la facilidad de
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