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    PREFACIO: SOSTENIBILIDAD SOCIAL Y AMBIENTAL EN ÁREAS METROPOLITANAS1


    María Dolores Pitarch Garrido


    Universitat de València


    Las áreas metropolitanas son espacios de vida humana en los que las diferentes funciones económicas, sociales y medioambientales se combinan de forma compleja y presentan desiguales impactos sobre el territorio con implicaciones en la vida de las personas que lo habitan. Los análisis de esta realidad realizados desde la academia, concretamente desde la perspectiva de las ciencias sociales, muestran un claro interés por desarrollar el conocimiento epistemológico sobre la sociedad pero, al mismo tiempo, también por desarrollar instrumentos que permitan avanzar en la aplicación práctica de los mismos.


    El desarrollo y la aplicación de los principios de la sostenibilidad territorial siguen siendo una referencia para la elaboración no sólo de buenas prácticas de gestión a nivel local, sino también para la definición de políticas a medio y largo plazo que favorezcan un crecimiento no depredador y sostenido en el tiempo. El desarrollo sostenible no es un término que está de moda, aunque en ocasiones el abuso de su utilización en múltiples documentos políticos pueda parecerlo, sino que es la mejor referencia posible para guiar la acción pública y privada que origina transformaciones económicas, sociales y territoriales.


    El ámbito local es el más cercano al ciudadano y el que éste identifica directamente como origen y causa de que sus condiciones de vida sean mejores o peores en comparación con otros lugares, al menos así son percibidas. Esta percepción no es equivocada, pues en el ámbito local es donde se toman las decisiones que afectan más directamente a la vida diaria de los ciudadanos, o, en caso de que dichas decisiones se realicen en otros ámbitos o escalas, sus consecuencias se aplican o se ponen en marcha en lugares concretos.


    En la actualidad, y previsiblemente aún más en el futuro, las relaciones sociales y económicas son cada vez más complejas. El entorno global impera y se impone, pues ya no hay barreras para las grandes empresas que colaboran y compiten a nivel internacional, pero siguen existiendo trabas para las personas, barreras reales (fronteras) y económicas (de acceso a determinados bienes y servicios según la renta). En un contexto de aumento de la segmentación social (que comenzó mucho antes de la actual recesión económica) y de la exclusión, la escala de intervención pública para mantener y mejorar la calidad de vida de la población es la más cercana al ciudadano, la local, en la que se mantienen las señas de identidad y se resiste contra la banalización asociada a la globalización. Sin embargo, lo local ya no es el municipio, sino el territorio en el que viven y trabajan las personas, en el que establecen sus relaciones sociales, realizan sus actividades de ocio y se mueven diariamente. Ese territorio ha superado con creces las fronteras municipales y se configura como un área mucho más amplia, lo que se conoce como ciudad real, ciudad vivida o, superados ciertos límites y con ciertas características, áreas metropolitanas.


    Sin entrar en las formas de gobierno de las áreas metropolitanas, pero teniendo en cuenta que estas áreas son el espacio de vida de las personas que las habitan, el objetivo de este libro se inserta en una doble perspectiva: por un lado avanzar en el conocimiento de la realidad territorial del área metropolitana de estudio y, por otro, presentar métodos e instrumentos para la toma de decisiones en la ordenación de territorios complejos como son las áreas metropolitanas desde el punto de vista del desarrollo sostenible. El análisis concreto de una de las más importantes de España, el área metropolitana de Valencia, facilita la comprensión de procesos que son comunes a muchas otras.


    El enfoque multidisciplinar es el punto fuerte de los resultados que aquí se presentan. Disciplinas como la Geografía, la Sociología, las Ciencias Políticas y el Trabajo Social se conjugan en este libro para ofrecer un panorama completo de los diferentes aspectos que tienen que ver con la gestión de un territorio sostenible y ello con un claro objetivo de aplicación, es decir, los resultados se orientan a ayudar a la toma de decisiones, con el objetivo último de mejorar la calidad de vida de los ciudadanos.


    El presente libro tiene como objetivo ofrecer los resultados de un proyecto de investigación, realizado en la Universidad de Valencia y financiado con fondos públicos, a todos aquellos interesados en la gestión sostenible del territorio a partir de temas de actualidad como la movilidad sostenible, la competitividad metropolitana, la accesibilidad a los servicios públicos, la oferta de servicios sociales, la gobernanza local, la percepción de los ciudadanos sobre su entorno, etc. Sirva, pues, como forma de transmitir el conocimiento y como reflexión social que, más allá de las ideologías políticas, busca la felicidad y el bienestar de las personas. Y si, como señala el profesor Josep Sorribes en la introducción de este libro, resulta una utopía, bienvenida sea, seguro que tratar de convertirla en una realidad merece la pena.

    


    
      
        1 El presente libro se ha elaborado en el marco del proyecto de investigación financiado por el Plan Nacional de I+D+I del Ministerio de Economía y Competitividad titulado: Sostenibilidad ambiental y social en espacios metropolitanos. El caso del Área Metropolitana de València (CSO2010-20481) (2010-2014).

      

    

  


  
    INTRODUCCIÓN: EL ÁREA METROPOLITANA DE VALENCIA: DEL SER AL DEBER (O PODER SER)


    Josep Sorribes


    Universitat de València


    I. INTRODUCCIÓN


    A finales de Mayo de 2013 mi amiga y compañera María Dolores Pitarch me ofreció escribir el prólogo de este libro, fruto a su vez de un extenso trabajo de un no menos extenso grupo de compañeros del IIDL, trabajo que se había desarrollado en el marco de los proyectos competitivos del Ministerio de Educación y Ciencia.


    Agradecí de inmediato el ofrecimiento y me dispuse a cumplir el encargo con la máxima honestidad y, a ser posible, provecho para los lectores. Mi interés por los temas metropolitanos y, sobretodo, por el área Metropolitana de Valencia data ya de antiguo como puede comprobar el lector en las notas bibliográficas. Pero la relativa abundancia de “papeles” escritos sobre el tema tiene más que ver con la biología del que suscribe estas rayas (los 62 años ya cumplidos y 40 de docencia) que con cualquier presunción de “experto”. Aprendiz siempre, experto nunca. El tema —ciertamente— me ha interesado desde mi tesis doctoral leída en la ya lejana fecha de Febrero de 1978 y luego, de forma intermitente, he vuelto sobre él. ¿Con éxito? Sólo los lectores pueden responder a esta pregunta puesto que la crítica escrita en nuestra universidad es escasa y la probabilidad de que uno cometa errores graves sin que nadie salga a la palestra para enmendarlos es lamentablemente elevada. La buena voluntad e incluso la dedicación de los que escribimos son características necesarias pero no suficientes.


    Aclarado este extremo, queda tan sólo explicitar cual de los dos caminos posibles (limitación del espacio aparte) se ha seguido en éste prólogo. El primer camino era el del comentario de los trabajos de mis compañeros, glosando brevemente su contenido e introduciendo alguna que otra cuña de reflexión adicional. La segunda posibilidad —que es la que finalmente se ha elegido— era la de tratar de plasmar mi propia visión actual sobre el tema, fruto de la sucesiva decantación que los años, la observación directa, las charlas informales con compañeros y la literatura ad hoc han ido produciendo en mi supuesta comprensión del problema. Este segundo enfoque tenía la ventaja de intentar ofrecer algún valor añadido al trabajo de mis compañeros y el pequeño inconveniente de que en algún punto hubiera visiones diferentes, cosa que de inconveniente deviene rápidamente en ventaja pues da la oportunidad de discutir y eso vale su peso en oro sea cual sea el resultado.


    No quisiera acabar este primer apartado sin reclamar del lector que no entienda como falsa modestia la afirmación de que las páginas que siguen son sólo un micro-ensayo realizado con la mejor voluntad pero también desde la consciencia de mis propias limitaciones. ¡¡¡Cómo me gustaría acercarme aunque fuera de lejos a la lección de profesionalidad ofrecida por mi querido maestro Josep Fontana (Fontana, 2013) en su último y magnífico libro!!! Al margen del gran interés del tema tratado, las notas bibliográficas son todo un ejemplo a seguir. Un servidor está años luz y como dice la magnífica canción de Serrat “nunca es triste la verdad, lo que no tiene es remedio”.


    II. EL “SER“ DE LAS ÁREAS METROPOLITANAS


    Empezaré “mi visión” del área metropolitana de Valencia recurriendo a la ontología, o sea, a las notas definitorias del propio sujeto. Ya decía Castells en su magnífico libro de La Cuestión Urbana (Castells, 2004) que el área metropolitana no era sino la expresión espacial del capitalismo avanzado o, lo que es lo mismo, la organización social del espacio que se corresponde con determinados estadios de desarrollo o madurez de las formaciones sociales capitalistas. No fue, por supuesto, Castells el primer teórico en plantear el nacimiento y desarrollo de esta “nueva unidad urbana” puesto que ya a principios del siglo XX Patrick Geddes realizaba una interesante analogía biológica del área de Londres y en los años ٥0 pensadores como, entre otros, Blumenfeld y Hauser ofrecían magníficos análisis del nuevo fenómeno (Sorribes, 1985, 1999).


    Por no hacer demasiado prolija esta perspectiva histórica relativa tanto al hecho metropolitano como a su conceptualización y medida (Rafael Boix et alt. 2012) se puede resumir el tema diciendo que “existe” un área metropolitana cuando se dan una serie de circunstancias conjuntas entre las que destacan la poli-nucleación, el umbral de población y densidad, el carácter predominantemente industrial y terciario de la actividad económica y, sobretodo, una determinada intensidad de los flujos cotidianos que se producen entre los municipios que componen el área. Otra forma de definir las áreas metropolitanas remite al concepto de mercado local de trabajo y vivienda, es decir al área espacial en la que, con matizaciones, a la población residente le resulta relativamente indiferente habitar puesto que el trabajo, la educación, las gestiones, las compras y el ocio están a una distancia que permite pernoctar en el lugar elegido (con restricciones) para habitar.


    Cómo es lógico, el tamaño de la población del conjunto de la aglomeración, el modelo de desarrollo seguido (de alta/media o baja densidad), el grado de especialización funcional y la eficiencia del sistema de transporte explican notables diferencias entre el radio de estas aglomeraciones urbanas en las que, me apresuro a matizar, existen también extensas zonas agrícolas o boscosas intersiciales que en ningún caso eliminan la unidad del conjunto. Los Angeles (el caso extremo) y Valencia son, por ejemplo dos áreas metropolitanas tan indiscutibles como diversas. Quizá convenga precisar que nos estamos refiriendo a las áreas metropolitanas de los países capitalistas avanzados o relativamente avanzados y que, por tanto, el análisis de las grandes áreas urbanas del resto del mundo —también muy diversas— requiere otro instrumental analítico a pesar de las apariencias (Sorribes, 2012). Entre las grandes megalópolis de la miseria y el corredor del Pacífico en USA (por poner dos ejemplos) hay muchas diferencias cuantitativas y cualitativas que no son el objeto de estudio del libro ni, por tanto, de este breve prólogo.


    Las propias áreas metropolitanas de los países capitalistas avanzados, o relativamente avanzados, están en constante proceso de crecimiento y mutación de la mano del tránsito del fordismo a la sociedad de la información. Un crecimiento que ya no es un crecimiento poblacional —aunque puede producirse en algún caso— sino un crecimiento del área urbana provocado por los procesos de descentralización productiva y residencial y por el archiconocido urban sprawl o crecimiento disperso y difuso del territorio urbano. Por eso, la típica pregunta de dónde acaba París (o Valencia)no sólo es complicada de contestar si no bastante improcedente en la medida en que la rápida dinámica de los procesos de ocupación del territorio por los usos urbanos hace que el “límite” sea cambiante hasta la perversidad.


    Los rápidos cambios experimentados por las grandes áreas urbanas son lo que explica que el propio término de área metropolitana haya caído bastante en desuso siendo sustituido por otros conceptos como ciudad-región, región urbana o región metropolitana que intentan aprehender la complejidad aunque para el imaginario colectivo el término primigenio de “ciudad” (como realidad artificial construida que se opone al campo “natural”) sigue teniendo gran predicamento.


    Por si los cambios experimentados no fueran el origen de suficientes quebraderos de cabeza para los “especialistas”, la creciente interrelación de las regiones urbanas en el seno de los cuatro subsistemas que constituyen el Sistema Urbano Europeo (el subsistema lotaringio, el subsistema del Arco Mediterráneo, el subsistema Báltico y el subsistema Atlántico) ha hecho proliferar la literatura sobre la conveniencia de considerar “ejes” y “corredores” que tendrían las regiones urbanas como nodos principales (Farinós y Boira, J. 2008). La Europa de las ciudades (o de las regiones urbanas) y su dinámica se convierte de este modo en otro objeto de estudio específico, muy relacionado como es obvio con lo que sucede en el seno cada una de las cambiantes regiones urbanas.


    Sin abandonar el referente europeo, las ciudades, áreas metropolitanas o regiones urbanas son realidades extraordinariamente diversas pero desde la última década del siglo XX se habla con frecuencia de “nuevos” fenómenos, agravados en algunos casos por la grave crisis que se inicia en 2008 (Krugman, 2012). Estos “nuevos“ fenómenos tendrían relación con la creciente importancia del urban sprawl (a pesar de que tanto la UE como muchos especialistas ven en él un elemento de insostenibilidad), los graves problemas de cohesión social (agravados sensiblemente por la crisis), el incremento de los conflictos y, en cuarto lugar, la pérdida de calidad democrática derivada de los déficits de “gobernanza” o, simplemente, buen gobierno.


    De los cuatro elementos citados son probablemente los graves problemas de cohesión social los que merecen un comentario algo más detallado. Conviene partir de la evidencia del carácter marcadamente polisémico del concepto. Históricamente las ciudades no han sido un ejemplo de cohesión social lo que explica una constante y mantenida conflictividad urbana (Clark, 2010). Con la explosión urbana que acompaña a la Revolución Industrial no sólo no se mitigan sino que tienden a agravarse los problemas de exclusión social como testifican tanto las obras de Dickens o Engels (por poner sólo dos ejemplos) como la fuerza de los movimientos utópicos que se rebelan contra los horrores de la ciudad industrial. Sólo el miedo a la revolución social (Fontana 2013) y la coincidencia de diversos factores como el legado de Keynes (Skidelsky, 2013) explican que en el período del gran auge (1945-1978), las políticas socialdemócratas permitieran una ligera mejoría en el nivel de exclusión social en las ciudades del mundo desarrollado. Sin embargo, desde entonces, el avance de las políticas de desregulación, el desmantelamiento del estado del bienestar y la explotación de las nuevas fuentes de beneficios que generaba el propio desmantelamiento ha producido un avance en la concentración de la riqueza al tiempo que abría la puerta a la más grave y profunda crisis experimentada desde la Gran Depresión de 1929. Crisis que se inicia como una crisis financiero-inmobiliaria en 2007-2008 y que conduce a un vertiginoso aumento del paro y a la pérdida progresiva de la red de protección social generada por la socialdemocracia. Las políticas de austeridad, aplicadas sobretodo en Europa, no sólo se han demostrado incapaces de resolver el problema de la deuda generada por la propia crisis, sino que están en el origen (sobre todo en el sur de Europa) de un importante aumento del paro(sobretodo juvenil),de una precarización generalizada de las relaciones laborales acompañadas de un relevante recorte salarial, de un empobrecimiento progresivo de la población y de la progresiva desaparición de una red de protección social conseguida tras infinidad de luchas sindicales y sociales. Al ser los países avanzados países con altas tasas de urbanización (superior al 75%), todos estos problemas tienen una dimensión netamente urbana y cualquier medida que se realice de la evolución de la cohesión social en los últimos 30 años ofrece resultados poco esperanzadores. En países como España, cambia el escenario temporal porque la construcción de un incipiente estado del bienestar se produce en el periodo 1979-2008 y su progresivo desmantelamiento data de tiempos muy recientes.


    Dejando ya a un lado el tema de la cohesión social, otro elemento de reflexión desde la perspectiva teórica es el abuso existente en la utilización del concepto de sostenibilidad. Quizá resulte oportuno reivindicar el uso riguroso del concepto (huyendo de la degradación semántica) y para ello pienso que el enfoque de Roberto Camagni (Camagni, 2005) es especialmente útil en la medida que plantea la sostenibilidad urbana como un proceso dinámico de aprendizaje colectivo destinado a maximizar el área de intersección de los subsistemas económico, social y el de la herencia natural y construida. Sólo avanzando simultáneamente en los tres ámbitos podremos avanzar en el grado de sostenibilidad (yo prefiero hablar de “perdurabilidad”) y sólo podremos tener la certeza de que avanzamos o retrocedemos si disponemos de un buen sistema de indicadores que podamos actualizar en periodos relativamente breves. Aunque pueda resultar paradójico, el territorio no es el cuarto subsistema porque los otros tres tienen una clara dimensión espacial y numerosos efectos de feed-back. Cosa bien distinta es que en las políticas de sostenibilidad, los modelos de urbanización dispersa, la especialización funcional y la segregación social, el urban sprawl (EEA, 2006) o el exceso de motorización privada sean elementos claves contra los que se debería actuar a pesar de ser todos ellos elementos que siguen la “lógica” del mercado.


    Hasta ahora me he limitado a intentar definir con la máxima brevedad posible algunos elementos “ontológicos” de las áreas metropolitanas (cualquiera que sea su denominación) en los países capitalistas avanzados o relativamente avanzados. De la lectura de estas características se puede deducir con cierta facilidad cuales serían los “ítems” que pueden o deben someterse a investigación (y este libro es un avance significativo) para poder comprender las dinámicas en curso y realizar las recomendaciones pertinentes a los ámbitos de decisión política.


    III. EL “SER” DEL ÀREA METROPOLITANA DE VALENCIA (AMV)


    Antes de entrar en los diferentes elementos definitorios, conviene apresurarse a afirmar que el área metropolitana de Valencia es un área “de libro”, es decir un área metropolitana que reúne todos los elementos exigidos en términos de poli-nucleación, dimensión y densidad, usos productivos y flujos. Su ámbito espacial (cambiante por las mejoras en la accesibilidad y por el incremento de la dispersión urbana) abarca aproximadamente unos 65 municipios (L´Horta, el Camp del Túria, la parte oriental de la Foia de Bunyol- Xiva y parte de las dos Riberas del Xúquer), aunque hay dudas razonables sobre el Camp de Morvedre y Els Serrans. De hecho, la encuesta de movilidad realizada en 1991 se realizó en un ámbito de 67 municipios aunque una encuesta posterior realizada en 2010 sólo considera la comarca de l´Horta dificultando extraordinariamente el estudio comparativo.


    En términos poblacionales, el núcleo central (la ciudad de Valencia) tiene cerca de los 800.000 habitantes y el conjunto aproximadamente el doble. Desde el punto de vista tipológico, el AMV presenta el clásico esquema de núcleo central, primera corona y segunda corona al igual que Madrid y Barcelona. Un esquema a la vez jerárquico (por el considerable peso relativo del núcleo central) y radio-concéntrico. Se trata de una aglomeración urbana relativamente compacta, aunque la fuerte proliferación de urbanizaciones residenciales de baja densidad, de viviendas aisladas, de polígonos industriales ubicados a cierta distancia de los municipios y de grandes centros comerciales periféricos rebajan de forma relevante el grado de compacidad. (Ver la última edición del plano “área metropolitana de Valencia” de la empresa Alonso).


    En el contexto español, el AMV es la tercera aglomeración urbana y en el País Valenciano mantiene una clara primacía a pesar de los graves problemas de cohesión territorial y de la escasa o nula aceptación de dicha primacía por las ciudades de segundo y tercer nivel. Por último, en relación a su papel en el sistema urbano europeo, el AMV es una aglomeración urbana de tercer nivel(Londres, Paris y el Randstad en el primer nivel y Berlin, Praga, Viena, Budapest, Milán, Roma, Barcelona y Madrid en el segundo) lo cual determina la existencia de una fuerte competencia en el numeroso tercer nivel. Es cierto que su posición geoestratégica en el Arco Mediterráneo (con muchos problemas de consolidación) le puede suponer una cierta ventaja competitiva pero la competencia es feroz y, además, el grado de competitividad no depende sólo del volumen poblacional como lo demuestran —entre otros muchos casos— los de Lyon y Frankfurt, cuya relevancia es muy superior al de su peso poblacional.


    Más allá de estas consideraciones de orden general, el análisis del AMV puede adoptar la forma de un análisis sistémico en el que los elementos que componen el sistema tienen como conector el sistema de transporte. Desde esta perspectiva, los elementos a investigar no presentan excesiva dificultad en cuanto a su identificación, cuestión bien distinta a la de la complejidad del análisis de cada uno de ellos. Así, la población y la vivienda (en todas sus dimensiones) encabezan una lista en la que siguen la dinámica productiva y su localización, los grandes equipamientos, otros espacios mono-funcionales (como el Puerto de Valencia) y la infraestructura verde.


    Sería tan pretencioso como estéril intentar ofrecer aquí un listado supuestamente exhaustivo de las numerosas cuestiones que afectan a los elementos del sistema. Por ello me limitaré a llamar la atención sobre algunos aspectos que me parecen de especial relevancia. Así, la estructura social de la población —cada vez más compleja— y su corolario en el ámbito de la segregación social del espacio urbano me parecen temas que junto a la multiculturalidad y la génesis de los conflictos urbanos merecen especial atención. Temas todos ellos que encuentran su reflejo en el hábitat urbano aunque inevitablemente la crisis inmobiliaria y su incidencia tanto en la economía local como en el tema de la accesibilidad de vivienda serían dos temas a añadir.


    Hablar de dinámica productiva es sinónimo de analizar la mejor o peor “performance” de la economía metropolitana y de su competitividad a nivel nacional e internacional. Entender el “resultado” exige identificar las variables clave y hacer que dichas variables interactúen en un modelo capaz de integrar los enfoques de demanda con los de crecimiento endógeno. Evidentemente una cosa es el comportamiento conjunto de la economía metropolitana y otra comprender las pautas de localización de la actividad productiva en su nada desdeñable complejidad. Sólo así se pueden intentar conceptualizar las nuevas dinámicas de la estructura urbana metropolitana y que hay detrás el urban sprawl. Por último, los grandes espacios mono-funcionales (grandes concentraciones fabriles, grandes centros comerciales, intercambiadores de transporte, grandes equipamientos deportivos, sanitarios o educativos…) constituyen los puntos fuertes de áreas residenciales de escasa o nula capacidad de atracción. El carácter estructurante de la denominada infraestructura verde debería, en mi opinión, ser objeto de un sereno debate puesto que no existe todavía un nivel de consenso suficiente.


    Aunque cada núcleo urbano tiene su propia estructura que obedece a la recibida como herencia y a las pautas de localización existentes en el término municipal, parece bastante evidente que se necesita también cambiar de lente y abordar el análisis de la estructura metropolitana en su conjunto en su doble dimensión de especialización funcional y segregación social. Ambas escalas son compatibles y pueden analizarse por separado pero sin la escala metropolitana difícilmente puede captarse la lógica de la demanda de movilidad.


    Todos estos elementos del sistema están interrelacionados por el sistema de transporte, del que es preciso conocer en profundidad la demanda y la elección modal, los costes, los precios y su regulación y las inversiones en infraestructuras. Del buen o mal funcionamiento del sistema de transporte (con una demanda fuertemente determinada por la estructura de usos metropolitana) depende tanto el buen funcionamiento del conjunto del sistema de elementos como los niveles de bienestar social vinculados con la movilidad. Especialmente relevante en este nivel de análisis es comprobar en qué medida o porcentaje los incrementos de la demanda de movilidad son absorbidos por el transporte público (u otros modos como los viajes a pie o en bicicleta) o en qué medida o porcentaje estos incrementos en la demanda de movilidad son absorbidos por la motorización privada.


    Dentro todavía del ámbito de la accesibilidad, conviene recordar la importancia de la “gran accesibilidad” (conexión viaria, ferroviaria, aérea y telemática del AMV con otras áreas españolas y europeas, principalmente). Es un elemento no secundario de la competitividad del AMV en el contexto español y europeo. Al igual que en el apartado anterior de los “elementos” del sistema, también en el subsistema de transporte podría especificar con más detalle el contenido de cada ítem apuntado pero creo que sería excesivamente largo y tedioso. Por ello, me limito a señalar un aspecto que no he mencionado anteriormente y que con frecuencia se omite a pesar de tener una influencia considerable en el conjunto del subsistema. Me refiero al transporte de mercancías tanto en el interior del área metropolitana (que tienen su origen, destino, u origen y destino en el AMV) como aquel transporte de mercancías de “paso”. Excluir del análisis el transporte de mercancías es una decisión que conlleva un alto coste.


    Llegados a este punto se podría dar por concluido el análisis del “ser” del AMV si no fuera por la existencia del sector público local cuya actuación condiciona la performance tanto de los elementos singulares como del sistema de transporte. Y del sector público local procede conocer sus inputs y outputs. Inputs de información, capital humano y financiación y outputs de gasto corriente y de inversión. Un sector público local que puede actuar como acicate o como factor retardatario del desarrollo y que, en la medida en que el AMV es una realidad objetiva, debería adaptarse a ella. Pero esto pertenece al “deber ser” del próximo apartado.


    Por tanto, en conclusión, se podría hablar a nivel metodológico de la utilidad de analizar el “ser” del AMV a partir del análisis de tres subsistemas secantes y, por tanto, interrelacionados: el subsistema de “elementos”, el subsistema de transporte y el subsistema del sector público local con sus prácticas de buen o mal gobierno que además de la eficiencia en la gestión ha de considerar la información, la transparencia y la participación ciudadana.


    Si este enfoque es correcto, o, al menos, discutible, se abre un último campo de reflexión: cuáles son las variables que dirigen el conjunto del área a situaciones de mejor o peor sostenibilidad o, dicho de otro modo, de qué variables depende que a medio plazo el AMV sea más competitiva, más cohesionada y que gestione mejor la herencia natural y construida. Éste, se supone, debería ser el objetivo prioritario


    IV. EL DEBER (O PODER) SER DEL AMV: CUESTIONES DE ORDEN GENERAL


    Antes de entrar en la valoración del gobierno metropolitano en el caso específico del AMV, tiene sentido plantear con carácter previo algunas cuestiones de orden general referentes al gobierno metropolitano (supramunicipal y subregional). En economía existe una clásica diferenciación entre la economía positiva (que estudia las variables que explican los mecanismos actuantes tal y como “son”) y la economía normativa que trata de establecer los criterios acerca de cómo “deberían ser” los comportamientos microeconómicos o macroeconómicos a la luz de determinados principios previos. De forma semejante, es posible distinguir entre la existencia “de hecho” de un área metropolitana (el “ser”) y aquellas políticas cuyo objetivo es alcanzar mayores grados de eficiencia o equidad de esta nueva unidad urbana (el “deber ser”).


    La hipótesis de partida es que el grado de eficiencia y calidad de un área metropolitana concreta depende en medida relevante de la calidad del gobierno metropolitano. Este es un planteamiento quizá excesivamente optimista puesto que confiere a la acción pública la presunción de ser una variable relevante. La calidad del gobierno metropolitano es una cuestión de grado no siempre fácil de determinar. El enfoque que aquí se propone es más sencillo y podría formularse como un axioma: dada la existencia comprobada de un área metropolitana, la ausencia de gobierno metropolitano constituye un obstáculo relevante para la obtención de los niveles deseados de eficiencia y equidad. En términos de estricto sentido común, no parece buena política obviar los hechos y arriesgarse a soportar los elevados costes que, ésta es la hipótesis, se derivan de la ausencia de un gobierno supramunicipal cuando todos los análisis demuestran la existencia de un área metropolitana.


    A pesar de que, aparentemente, la hipótesis es más que razonable, en el caso español, la ausencia de gobiernos metropolitanos es la norma y tan sólo Barcelona, tras muchos avatares, cuenta con un gobierno metropolitano de reciente factura. De hecho en 1987 la Generalitat Catalana presidida por Jordi Pujol suprimió la Corporació Metropolitana de Barcelona y ha costado la friolera de casi 25 años el volver a disponer de un nivel de gobierno metropolitano.


    Es este estado de cosas el que recomienda insistir en la conveniencia de tener en cuenta los costes del no-gobierno metropolitano a pesar de que, como dice un buen amigo mío, intentar demostrar lo evidente suele producir un gran cansancio.


    El caso español puede considerarse sin lugar a dudas como una “anomalía” puesto que en el ámbito de la OCDE (Sorribes, 1999, 2010) la existencia de gobiernos metropolitanos es la norma y no la excepción y la literatura al respecto mucho más abundante. Es cierto que en los años 80 —en la época de Margaret Thatcher— hubo una cierta crisis del fenómeno metropolitano en algunos países de Europa (Inglaterra y algunos países del Báltico) que se saldó con la supresión de algunas áreas metropolitanas (fundamentalmente inglesas). Esta crisis estuvo presidida por el ideario neoliberal (the small is beautiful) y por la crítica al gigantismo y burocratización de los gobiernos metropolitanos. Pero a partir de los noventa del pasado siglo se produjo un intenso “renacer metropolitano” derivado de la prevalencia de las obvias ventajas de los gobiernos supramunicipales como forma de gobernar un territorio cada vez más urbanizado en el que los históricos términos municipales eran cada vez más obsoletos como ámbitos de planificación y gestión.


    Desarrollando un argumentario sobradamente conocido, cuando la “ciudad real” (el área en la que se producen los flujos cotidianos) contiene una pluralidad de municipios la presencia de economías de escala, de externalidades, de indivisibilidades y de economías de red son razones más que suficientes para plantearse la necesidad de un gobierno cuyo ámbito de acción coincida, al menos aproximadamente, con la ciudad real. También en el ámbito del bienestar social, la presencia de gobiernos metropolitanos presenta evidentes ventajas aun cuando el tema del exceso de burocratización y el déficit democrático son cuestiones que deben de estar siempre presentes en la agenda política.


    Si la función de los gobiernos locales es la provisión eficiente y equitativa de bienes y servicios públicos (aunque el crecimiento económico y la redistribución de la renta tampoco le son ajenos) desaprovechar las economías de escala que brinda el mayor volumen de usuarios y, por tanto, de demanda, es muy poco sensato. Pero quizá en mayor medida que las economías de escala (cuya existencia depende del tipo de bien o servicio), son las externalidades y las indivisibilidades las que aconsejan un gobierno de ámbito supramunicipal. Un elevado nivel de flujos cotidianos entre varios municipios es mejor indicador de que “aquello” funciona como una unidad y que las externalidades (positivas y negativas) son la norma y no la excepción. Como una externalidad (economías o des-economías externas) no está, por definición, recogida en el precio de mercado, sólo la existencia de un gobierno supramunicipal puede ser eficiente a la hora de que se internalicen costes y beneficios y que no se produzca una mala asignación de recursos. Y una mala asignación de recursos es siempre fuente de ineficiencia y, con frecuencia de inequidad. La existencia o no de un gobierno supramunicipal no es una cuestión baladí.


    Es asimismo importante no perder de vista que la provisión de determinados bienes o servicios (las redes de comunicaciones y los servicios en red como el ciclo del agua, los equipamientos de escala elevada como hospitales, institutos y universidades y un largo etc., presentan indivisibilidades, o, lo que es lo mismo, el incremento de la oferta se realiza de forma discreta y no continua. No se puede aumentar de forma marginal la capacidad de una red y, por ello, el ámbito lógico de planificación y gestión es casi siempre supramunicipal.


    Por último, la inexistencia de un gobierno metropolitano o supramunicipal impide aprovechar en su justa medida las importantes economías de red que genera la intensa interrelación de los municipios comprendidos en un área metropolitana (Boix, 2004).


    Aunque se han tratado de forma muy sumaria las principales razones que avalan la existencia de un gobierno supramunicipal cuyo ámbito de gestión se aproxime al máximo posible al de la ciudad real, los argumentos expuestos son, en mi opinión, suficientemente “poderosos” como para que produzca cierta extrañeza la ausencia generalizada de este tipo de gobierno local.


    Resolver esta aparente paradoja conduce necesariamente al análisis de cuáles son los obstáculos o las resistencias al cambio que explican la diferencia entre el “deber ser “y el “poder ser”. Los obstáculos son de orden político-sociocultural y guardan estrecha relación tanto con un mal entendido municipalismo como con la evidente resistencia a transferir poder y soberanía por parte de instituciones de ámbito superior como las Diputaciones, los gobiernos autónomos o incluso el propio gobierno central aunque la “lucha” de éste se produce más en el terreno de la descentralización regional.


    Si, en primer lugar, se analiza el tema de las resistencias “municipales” existe sin duda un primer elemento de “identidad” fruto de una larga historia que ha calado hondo en la percepción de los habitantes. En general, cualquier propuesta de colaboración intermunicipal es vista con recelo por la población proclive, como es, a considerar esta colaboración como una “pérdida”. La tradicional competencia entre municipios vecinos no es más que una expresión de esta desconfianza que sólo puede superarse a base de explicar una y otra vez que una cosa es la “identidad local”(por cierto, de gran importancia en la era de la globalización como único remedio a la alienación del individuo en la sociedad - red) y otra muy distinta la eficiencia en la gestión. Identidad local y colaboración intermunicipal son perfectamente compatibles, pero los prejuicios son difíciles de remover. De todas formas, es difícil de esclarecer si esta tradición “cantonalista” es, en términos de obstáculos, más importante que la tajante negativa de la mayor parte de los alcaldes a “ceder” parcelas de soberanía a un gobierno supramunicipal. Una cesión que siempre supone una pérdida de poder real que sólo se acepta desde una cierta “visión de estado”, una rara avis en nuestra cultura.


    A la resistencia al cambio de los Ayuntamientos (población y gobernantes) hay que añadir la no menos importante negativa a ceder poder (esta vez “hacia abajo”) que protagonizan tanto las Diputaciones como los gobiernos regionales. Las primeras no por una razón de “identidad” (no existe “identidad provincial”), sino por una razón de estricta supervivencia. La mayor parte de las áreas metropolitanas existentes concentran, de hecho, un porcentaje muy considerable de la población y la producción provinciales (en algunos casos las áreas metropolitanas superan los ámbitos provinciales), por lo que el dilema que se plantea es el de la propia supervivencia de la institución a la que se oponen lógicamente sus gobernantes y toda la red clientelar.


    En el caso de los gobiernos regionales, nuevos poderes emergentes tras la Constitución de 1978, las áreas metropolitanas son percibidas como poderes competitivos (independientemente de que el color “político” sea igual o diferente) y ello explica bastante bien lo poco proclives que son los gobiernos regionales a reconocer gobiernos metropolitanos. Además, en general, los estatutos de autonomía, confieren al poder regional la potestad de crear áreas y gobiernos metropolitanos en su ámbito territorial y el poder regional suele aplicar por defecto aquello de “cría cuervos y…”.


    La acción conjunta de estos tres obstáculos explica bastante bien, en mi opinión, la “anomalía” española. Se puede contra-argumentar que estos tres obstáculos también existen en otros países y ello es absolutamente cierto. Ningún gobierno metropolitano puede escapar del síndrome expuesto. Pero, siempre con esfuerzo y con grados de libertad limitados, el caso es que desde los años 60 del pasado siglo los gobiernos metropolitanos han ido surgiendo en el paisaje político institucional por una mera cuestión de “racionalidad” y la tendencia más probable es que, a medida que se difunde el proceso de urbanización, los términos municipales tengan más dificultad para erigirse en ámbitos adecuados de planificación y gestión local y que,por tanto, sigan proliferando los gobiernos metropolitanos. Los costes del no- gobierno metropolitano son crecientes y los obstáculos acabarán por ser removidos. O, al menos, éste es el deseo del que suscribe estas líneas.


    V. EL DEBER (O PODER) SER DEL AMV: CRÓNICA DE UN FRACASO


    Ya se ha dicho anteriormente que el AMV era un caso “de libro” que cumplía, por tanto, todos los requisitos. Ya lo era a mediados de los años 70 del siglo XX puesto que la fase extensiva de crecimiento que se produjo entre 1960 y 1975 acabó por consolidar un fenómeno metropolitano incipiente que ya había sido objeto de institucionalización en la dictadura de Primo de Rivera (como intento) y en la dictadura franquista (La Corporación Administrativa Gran Valencia creada en 1944).


    Desde la restauración de la democracia local en 1979 el fenómeno metropolitano (ya evidente) volvió a la agenda política. Pero previamente había que ”enterrar” Gran Valencia, fruto de la democracia orgánica. Como suele ocurrir, las resistencias fueron notables y la disolución del ente se produjo en el tardío año de 1985. Previamente los alcaldes ya habían conseguido el placet para desarrollar en sus términos los nuevos planes generales, tarea tan necesaria (había que poner fin al planeamiento especulativo del Plan General de 1966) como peligrosa, puesto que cada Ayuntamiento “fue por libre” sin ninguna coordinación previa. La tardía publicación de unas tibias Normas de Coordinación Metropolitanas sólo sirvió en algunos casos para hacer efectivas las reservas de suelo para infraestructuras en fase de proyecto o inicio reciente.


    La evidencia metropolitana era, sin embargo, suficientemente intensa como para que a trancas y barrancas y tras largas discusiones entre el Ayuntamiento de Valencia y la Generalitat Valenciana, se aprobara en 1987 el Consell Metropolità de l´Horta. El mismo año, ironías de la historia, que Jordi Pujol suprimió el Consorci Metropolità de Barcelona presidido por Pasqual Maragall (demasiada competencia). En Madrid fue eliminada la COPLACO creada con los Planes de Desarrollo franquistas y en Bilbao la desaparición del Gran Bilbao (primo hermano del Gran Valencia) pasó sin pena ni gloria siendo asumidas sus funciones por la Diputación Foral.


    El Consell Metropolità de l´Horta (CMH) no sólo contenía un oxímoron en su propia denominación (Metropolità y Horta son términos antitéticos) sino que nació herida de muerte por una indefinición de los recursos financieros y porque la Generalitat se reservó “de facto” las competencias de planificación urbanística y de transportes (Sorribes, del Romero y Quintás, 2009). Un área metropolitana descafeinada y prácticamente reducida al tema de residuos y el ciclo del agua que fue renqueando y perdiendo incluso competencias formales en el último gobierno socialista de la Comunidad. El ente siguió vegetando hasta que las elecciones de 1999 dibujaron una mayoría “roja”, la única excepción de un mar “azul”. Fue la gota que colmó el vaso y bajo las sorprendentes acusaciones de ineficacia y politización (el CMH estaba gobernado por el PP desde 1995), una ley de la Generalitat Valenciana del 2000 suprimió el CMH al tiempo que creaba tres empresas metropolitanas: la EMSHI (ciclo del agua), la EMTRE (residuos) y la ETM (que funcionaba ya desde 1991 dependiendo de la Conselleria de Urbanismo y Transporte). La Generalitat (y no los municipios) regía ahora el área metropolitana de Valencia.


    Han pasado 13 años, el área metropolitana sigue creciendo y ampliándose sin gobierno metropolitano alguno y con costes crecientes. La alcaldesa de Valencia desde 1991 hasta 2015, Rita Barberá, nunca ha ocultado su profunda e irracional aversión al tema metropolitano (hubiera acrecentado su ya importante poder en el seno del PP) y ello ha contribuido sin duda a la parálisis, aunque a fuer de sinceros habrá que decir que tampoco los grupos de la oposición han hecho gran cosa más allá de las proclamas. En resumen: una historia más bien triste y un sonoro fracaso.


    VI. UNA PROPUESTA DE FUTURO


    El libro al que estas líneas sirven de prólogo es, sin ninguna duda, una oportuna aportación al mejor conocimiento de la dinámica del AMV. Y explícita o implícitamente un aldabonazo, una llamada de atención: los problemas metropolitanos exigen soluciones metropolitanas y alguna forma de gobierno metropolitano. Insisto en lo de “alguna forma”. No se trata de resucitar el CMH. Ha llovido bastante desde entonces y hay nuevas experiencias, nuevas propuestas. Si hay voluntad política y se sabe “copiar” se podría poner en marcha un modelo eficiente de gobierno metropolitano. Habría de ser, por supuesto, una estructura muy ligera, eficiente, flexible y asimétrica pero que, en cualquier caso, requiere la previa supresión de la Diputación Provincial. La “Governació del Túria” (GT como denominaré a partir de ahora a mi propuesta/ provocación) es lógicamente incompatible con la diputación de Valencia. Los casi 70 municipios que la podrían o deberían componer (aunque según sea la función el ámbito puede variar y por ello se habla de asimetría) pueden representar fácilmente más del 80 % de la población y la producción total de la provincia y si hay algo que nadie entendería sería un solapamiento de esta magnitud. Los municipios de la provincia que no pertenezcan a la GT deberían incorporarse a otras gobernaciones cuya delimitación no procede en estas líneas.


    ¿Cómo se estructuraría la GT? Las ideas básicas son sencillas aunque su concreción exige, lógicamente, una ulterior profundización. En primer lugar, por lo que al ámbito se refiere, ya se ha dicho con anterioridad que, en su versión ampliada, la GT comprendería las comarcas de l´Horta, El Camp del Túria, Els Serrans, La Foia de Bunyol y parte de las dos Riberas y la duda reside en el Camp de Morvedre por tener Sagunt su propia área de influencia y porque además, apostar por el corredor mudéjar, a nivel estratégico, como área tampón o bisagra que separa las áreas urbanas de Valencia y Castellón es una cuestión que requiere un detallado análisis de pros y contras. En cuanto a Els Serrans, su nivel de “integración” metropolitana es muy bajo pero su dependencia funcional muy elevada por lo que su inclusión —en régimen especial— en la GT parece bastante razonable.


    Más allá del ámbito, la propuesta es que los Ayuntamientos se ocupen básicamente de los temas de cultura e identidad y de los servicios primarios, además de ser el ámbito de la representación política. Evidentemente los Ayuntamientos (sólos o en agrupación, a ser posible incentivada aunque no obligatoria) pueden tener diferentes grados de corresponsabilidad con la GT según su tamaño y siempre bajo la fórmula de contratos programa o similares. La GT asumiría (con los grados de corresponsabilidad ya señalados) las funciones básicas de ordenación del territorio, movilidad y transporte, ciclo del agua, residuos y medio ambiente, promoción económica, seguridad ciudadana y los niveles superiores de educación, salud y servicios sociales y para ello la Generalitat debería “delegar” funciones cuya competencia ejerce en exclusiva según lo dispuesto en el Estatuto de Autonomía, reservándose las funciones superiores de planificación global, supervisión y control.


    Tal y como acaba de formularse es lógico que la primera reacción sea la de rechazo y por ello creo que vale la pena dedicar algunas rayas a matizar o aclarar el tema aunque ya he dicho aquello de la “ulterior profundización” lo cual significa que hay tema para el debate sosegado. De todas formas, a modo de primera aclaración, es importante evitar en la medida de lo posible interpretaciones apresuradas o descalificaciones a priori. En primer lugar, es crucial entender el término de “corresponsabilidad”. El que la GT tenga (por delegación) las competencias señaladas no excluye el que algunas de estas competencias se realicen en régimen de responsabilidad compartida con los Ayuntamientos. Preferentemente con Ayuntamientos que previamente se hayan puesto de acuerdo para ejercer determinadas competencias. Como demuestra la experiencia francesa, se puede incentivar la cooperación supramunicipal primándola por la vía financiera. Por tanto el campo para desarrollar contratos —programa y competencias ejercidas de forma compartida— es muy amplio. Lógicamente en casos excepcionales como la ciudad de Valencia, la corresponsabilidad podría concretarse en un contrato-programa global con la GT.


    Un segundo elemento a tener en cuenta es el de si la propuesta va ”en contra” del ejercicio de la responsabilidad política de los alcaldes y concejales electos y de la participación pública. En absoluto. Lo que hay en la propuesta es un cambio de óptica. Se pasa de la óptica sectorial a la territorial. La política “local” pasa a ser una actividad que se hace “en la calle”, es decir, detectando problemas en contacto con los ciudadanos y trasladando al Pleno los problemas y sus posibles soluciones, problemas y soluciones que el alcalde canaliza hacia la GT. Cuando existan competencias compartidas, por razones de coherencia, se sugiere que sea el gerente de la agrupación de municipios el que se encargue de gestionar la solución y no los políticos elegidos. En definitiva, las delegaciones de los alcaldes pasarían a ser territoriales y no sectoriales y la gestión local se profesionalizaría al igual que lo hace la gestión de la GT.


    En este esquema los ciudadanos tendrán más y no menos posibilidades de participar puesto que tendrán un contacto mucho más permanente con los concejales delegados para plantearles los problemas. Que sobran los asesores es una evidencia y quizá —pero no necesariamente— pueda reducirse el número de concejales. Por último, conviene insistir en la importancia de desarrollar los elementos identitarios y culturales y ésta si que es una función que en la propuesta permanece a escala municipal aunque siempre sea conveniente establecer mecanismos de coordinación supramunicipal.


    Los recursos financieros provienen básicamente de la Diputación (en la parte proporcional que represente la GT) aunque tanto la Generalitat como los ayuntamientos colaborarían en función de las competencias cedidas. Además de la cesión de recursos financieros, la hacienda de la GT podría arbitrar recargos o nuevas fuentes de ingresos y fijaría los tipos impositivos en todo su ámbito territorial evitando la competencia fiscal. Del mismo modo funcionarían los recursos humanos, es decir, la GT se nutriría básicamente, de los funcionarios disponibles tras su desaparición en un porcentaje similar al peso relativo de la Gobernación en la antigua provincia. Ello sin perjuicio de la asignación de otros funcionarios provenientes o bien de la Generalitat o bien de Ayuntamientos relativamente grandes que hubieran cedido parte de sus competencias.


    La GT sería, evidentemente una nueva “Corporación Local” pero con unos niveles de burocracia muy bajos puesto que no reproduce las estructuras clásicas. Se propone que el plenario de la institución sea la asamblea de alcaldes que elige al presidente de la GT y a la reducida comisión de gobierno que le acompaña. A su vez, el presidente nombra a un gerente al que encarga poner en funcionamiento una estructura que permita cumplir el programa de gobierno. Los alcaldes acuden a la asamblea a discutir los temas que afectan a su municipio pero ni ellos ni los miembros de la Comisión de Gobierno tienen responsabilidades de gestión por delegación. Hacen política a escala territorial, no sectorial. Evidentemente hay que hacer números pero, a priori, el nuevo “modelo” no es más caro que el actual y, eso sí, ofrece un incremento importante de la eficiencia.


    Al igual que la elección de alcaldes, la participación ciudadana se mantiene a nivel de los Ayuntamientos (solos o agregados) pero la GT tendrá un consejo económico y social representativo de los agentes sociales con voz y derecho al veto con mayoría de dos tercios.


    ¿Cuál sería el objetivo de la GT? La respuesta es bastante obvia al menos desde una perspectiva genéricamente socialdemócrata como es la que inspira este prólogo. El objetivo es coadyuvar a la consecución de avances significativos en la sostenibilidad(o perdurabilidad) del AMV lo que debe traducirse en la mejora simultánea de los niveles de crecimiento económico, la cohesión social y el cuidado y mejora del patrimonio natural y construido heredado. Mejora que sólo podrá testificar un buen sistema de indicadores que nos indique de forma periódica si la senda es la adecuada. Conseguir estos mayores niveles de sostenibilidad o perdurabilidad sin disponer de un gobierno supramunicipal y subregional adaptado a las características de la aglomeración urbana del AMV no es imposible pero si mucho más costoso e ineficiente. Y en la situación actual de profunda crisis es de desear que la administración pública no sea una rémora sino un instrumento para superar la crisis. Como ha demostrado con brillantez Krugman en su último libro (Krugman, 2012), la salida de la crisis requiere una firme política keynesiana de aumento de la demanda agregada a través de la acción pública en lugar de empeñarse en políticas “austericidas” que no tienen en cuenta la trampa de la liquidez e interpretan erróneamente la realidad dejándose llevar por el ”hada de la confianza” que sólo acudirá en nuestra ayuda cuando hayamos reducido déficit y deuda y, en definitiva hayamos pagado ¿nuestros? pecados del pasado. Una crisis que, como explica Josep Fontana en un no menos brillante trabajo (Fontana, 2013), cabe leer como un ataque en toda regla de los más poderosos para reducir los gastos laborales, desmantelar la red de protección social y aprovecharse de las oportunidades de negocio que genera este desmantelamiento. Plantar cara a esta ofensiva y optar por otras estrategias es todavía posible pero exige un sector público razonablemente eficiente que es incompatible con el mantenimiento de arcaicas estructuras municipales. Estructuras incapaces de definir y gestionar políticas adaptadas a una sociedad en la que un porcentaje creciente de la población habita en áreas urbanas difusas y complejas y en las que el término municipal tiene cada vez menos sentido como ámbito de planificación y gestión. Optar por las Governacions no es un tema menor, es un tema de estricta racionalidad y más en el contexto de la crisis que padece el país.


    Estas son las líneas básicas de la propuesta de la GT sobre las que sería deseable el debate y, lógicamente, la realización de estudios más detallados. A lo largo de las últimas páginas he intentado formular con la máxima brevedad posible el sentido y características de una nueva forma de gestionar la economía y el territorio del AMV (extensible, con las debidas matizaciones, a otras áreas urbanas) de manera que puedan contestarse las clásicas preguntas del what, why, who, how, where y when. ¿Utopía? En todo caso, utopía necesaria.
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    En esta época marcada por una crisis económica de amplitud mundial, en la que el paro y la pobreza afectan especialmente a algunas regiones europeas, surgen multitud de preguntas en torno a las ciudades y a su capacidad de resistencia y adaptación. Esta inquietud se añade a otra más antigua de tipo medioambiental: debido al consumo energético creciente, a la producción química y a todo tipo de polución, se ha impuesto progresivamente la idea de que la Tierra sufre cambios globales, que requieren, a su vez, respuestas también globales. La noción de sostenibilidad nos remite, según las definiciones adoptadas en el informe de Brundtland en 1987 y difundidas después en la Cumbre de la Tierra de Río en 1992, a un desarrollo “que satisfaga las necesidades de las generaciones actuales sin comprometer las de las generaciones futuras”. Sin embargo, es preciso constatar que la constitución de una gobernanza mundial, capaz de regular las tensiones tanto económicas como medioambientales, no puede basarse en la simple suma de racionalidades de los Estados, reunidos en organismos mundiales con escaso poder para imponer sus decisiones (O.N.U.), o estancados en relaciones de fuerza que datan de la postguerra de la segunda guerra mundial (FMI, Banco Mundial, GATT/OMC). ¿Podrían las ciudades, que históricamente aparecieron mucho antes que los Estados y se organizaron en redes haciendo caso omiso de las fronteras políticas, especialmente bajo la égida de sus comerciantes, de sus sabios y de sus artistas, responder mejor al desafío de la sostenibilidad? ¿Cuál puede ser, en este contexto, el papel de las ciudades europeas, que parecen disponer de pocas armas en un mundo más bien regido por la mundialización de la economía que por la comunicación y las ideas?


    Para responder a estas cuestiones, es necesario sumergirse en un marco cronológico y espacial específico. Sólo una historia que se remonte a la Edad Media permite situar la ciudad europea en el marco de la mundialización de los intercambios y localizar los elementos que permitan comprender mejor su lugar actual en la economía-mundo (parte 1). Pero, seguidamente, hay que sumergirse en el contexto europeo y precisar el objeto mismo de estudio, la ciudad, en sus múltiples definiciones, preguntándonos si podemos realmente hablar de “la ciudad europea”, o si no se debe más bien evocar “las ciudades de Europa”, inscritas en una diversidad de contextos de poblamiento (parte 2). Finalmente, cambiaremos de nuevo de escala y nos interesaremos por las poblaciones que viven y trabajan en el interior de las ciudades de Europa: el concepto de sostenibilidad hace referencia a cuestiones demográficas, económicas y sociales (sin hablar de problemas medioambientales, que no abordamos directamente aquí), y cada una de ellas está asociada en el caso de Europa a retos particulares, que hay que definir de manera precisa para, a continuación, poder establecer un diagnóstico (parte 3). Cada vez que sea posible, evocaremos el caso y la posición particular de España y de Valencia en este panorama de ciudades europeas.


    1. LAS CIUDADES EUROPEAS Y LA ECONOMÍA-MUNDO


    Europa es un objeto geográfico complicado de definir, tanto por sus límites, que han evolucionado en el curso del tiempo, como por la ausencia de grandes barreras naturales al este y al sudeste que impiden cualquier categorización sencilla a partir de la geografía física. Europa es “un conjunto de contornos difusos, con gradientes de decreciente europeísmo” (Vandermotten y Dézert, 2009), un producto de la historia que ha creado sentimientos de pertenencia y una cierta realidad económica (en términos de acumulación de riquezas) que se diluyen según gradientes de intensidad (ibid.). No obstante, las ciudades ocupan un lugar especial en la construcción de Europa, ya que son sus actrices principales: “las ciudades crearon a Europa en la Edad Media”, hace notar el historiador italiano Leonardo Benevolo (1993), especialmente a través del establecimiento de redes de intercambio transnacionales que permitieron el desarrollo de los primeros centros de gravedad de la economía-mundo.


    1.1. Redes de ciudades transnacionales y construcción de Europa


    Si bien la urbanización de Europa es bastante anterior a la Edad Media (algunas ciudades y colonias griegas e itálicas se remontan al siglo IX a.c. y los oppida celtas a los dos primeros siglos a.c.), es a partir de los siglos XII y XIII cuando las extensas talas y la reactivación de circuitos comerciales de larga distancia hacen que las ciudades tengan un auge sin precedentes. Los progresos en las técnicas de navegación (revestimiento de cascos, timón de codaste, brújula) hacen posible una primera fase de mundialización de los intercambios, que se basó en las ciudades y no en los Estados. Los historiadores Fernand Braudel (1979) e Immanuel Wallerstein (1980, 1984) mostraron que la economía-mundo, marco del nacimiento del capitalismo desde el siglo XIV, emerge desde las grandes ciudades portuarias del norte de Italia (Venecia, Génova) y de la Liga Hanseática (Brujas, Amberes, Ámsterdam). Las redes establecidas a partir de estos centros son ya desde el principio transnacionales, compuestas de centros secundarios, factorías y etapas en las grandes rutas terrestres y marítimas. Podríamos hablar a este respecto de un “sistema de ciudades europeo”, caracterizado no por vínculos directos, sino más bien por un acercamiento gradual entre los diferentes centros económicos (Bretagnolle et al., 1998). El carácter policéntrico de Europa aparece también por la relativa independencia de los comerciantes y financieros con respecto al poder político y religioso, lo que permitió una cierta emulación y competencia entre las ciudades que dinamizaron el capitalismo naciente (Grataloup, 2007). La situación es muy diferente en China, muy centralizada en el plano político. Así, aunque los juncos chinos son más potentes y más rápidos que las carabelas europeas, el imperio marítimo Ming forjado por las expediciones de Zeng He (1405-1433) se desmorona cuando el poder decide concentrar sus esfuerzos en la defensa de las fronteras terrestres (Gipouloux, 2011).


    La Europa de las ciudades es inicialmente mediterránea, antes de que el basculamiento de la economía-mundo ligado a la apertura de intercambios hacia el Atlántico propulse a la primera fila los centros urbanos de Bélgica, los Países Bajos, norte de Alemania e Inglaterra (Tabla 1). En el seno de este primer centro de gravedad mediterráneo, Valencia no se queda a la zaga. Con unos 70.000 habitantes a finales del siglo XV, constituye uno de los centros urbanos más grandes de la Corona española. Junto con Barcelona, está a la cabeza de una potente red de comercio, realizando intercambios con sus vecinos italianos, franceses y portugueses, pero también con Bizancio, Oriente Medio, el Magreb, los puertos ingleses, belgas etc. La aparición de los seguros marítimos en el siglo XIV permite a los comerciantes y emprendedores asumir más riesgos en sus expediciones marítimas (Dufourcq, Gautier Dalché, 1976). Sin embargo, el declive se acerca y afecta al conjunto de los puertos del Mediterráneo a partir del siglo XVI. Además del desplazamiento de los intercambios hacia el Atlántico y el Nuevo Mundo, otra explicación posible de este debilitamiento es de orden medioambiental. El agotamiento progresivo de los recursos forestales, muy utilizados para la construcción de barcos, primero en el Mediterráneo islámico en el siglo XI y después en el Mediterráneo cristiano en los siglos XVI y XVII, habría llevado progresivamente al cierre de los astilleros navales. En el siglo XVII, los venecianos compran sus barcos a los Países Bajos (Carmelo Trasseli, citado en Braudel, 1985: 76).


    Tabla 1: Ciudades con mayor potencial de intercambio (potenciales expresados en porcentaje del valor máximo de cada época)
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    El potencial de intercambio de una ciudad se calcula mediante la suma de las poblaciones de cada una de las otras ciudades dividido por la distancia que las separa, según la forma clásica de un modelo gravitacional. Las distancias se ponderan por el tipo de redes de transporte (marítimas, fluviales, canales o terrestres). Las ciudades que poseen los mayores potenciales de intercambio coinciden con los centros de la economía-mundo descritos por Fernand Braudel (Bretagnolle, 2009, p. 125). El signo ‘–‘ significa que la población urbana es inferior a 10.000 habitantes en esa fecha.


    1.2. Proyección política de los estados y surgimiento de las metrópolis europeas de envergadura mundial


    La segunda fase de la mundialización, en el siglo XIX, es impulsada esta vez por los Estados, aunque también los progresos de las técnicas de transporte y de comunicación, nacidos de la revolución industrial, permiten de facto la ampliación de los intercambios. Las dos funciones principales de la ciudad en la Edad Media, política y religiosa, pierden peso en relación a las actividades económicas y a las redes desarrolladas a nivel internacional: “All the old boundaries, both local and national, are gradually losing their significance (…). Modern competition is between regions and centers rather than between cultural and political areas” (MacKenzie, 1927: 32). En esta competición de la cual se libran los estados, a grandes golpes de conquistas coloniales y de instalación de infraestructuras de redes modernas (ferrocarriles, puertos capaces de acoger los nuevos navíos de casco metálico, mucho más largos que los antiguos navíos de madera), salen ganando algunas ciudades. Son las seleccionadas por el cambio de escala permitido por las nuevas redes, las que están situadas en la interfaz entre río, ferrocarril y carretera, y que se convierten en verdaderos conmutadores entre lo local y lo global (Nueva York, Boston, Londres, Paris, Rotterdam, etc.). Se benefician de un bucle de retroalimentación positiva entre centralidad y accesibilidad (Figura 1). Su nivel de centralidad aumenta gracias al incremento de la velocidad de los transportes y a la capacidad de gestión del tráfico (mercancías, viajeros) en las estaciones y puertos modernizados, junto con los factores de concentración económica basados en las economías de escala, que también se benefician de una mayor accesibilidad (Bird, 1977). La centralidad no se refiere solamente a la teoría de los lugares centrales desarrollada por Walter Christaller en 1933 (actividades de distribución de bienes y servicios a la población local y circundante), sino también a funciones urbanas especializadas como el comercio de larga distancia o la industria (Vance, 1970). Las ciudades que ganan en accesibilidad incrementan, de esta manera, el alcance de su atracción y polarización, y, finalmente, su riqueza, lo que les permite invertir para modernizar aún más sus infraestructuras de transporte, tanto a escala local (acondicionamiento de muelles nuevos para acoger barcos más grandes, modernización de estaciones, acceso a infraestructuras, etc.) como a escala global (incremento del número y de la calidad de las vías que convergen hacia puertos y estaciones).


    Fig. 1: Bucle de retroalimentación positiva entre accesibilidad y centralidad (segunda fase de la mundialización)


    [image: ]


    Fuente: Bretagnolle, (2015, en prensa)


    En esta competición mundial, las metrópolis de la Europa mediterránea no tienen una posición de fuerza. La instalación progresiva del ferrocarril da mucha ventaja al noroeste de Europa (Gran Bretaña, Bélgica, Alemania y el norte de Francia) a partir de 1850, mientras que sólo existen tres líneas en el sur (Barcelona-Mataró, Nápoles-Portici y Lisboa-Carregado) (Jouffroy, 1931; Godlund, 1952; Gilbert, 1968; citados en Bretagnolle, 2009: 115). El caso del transporte marítimo es también espectacular. Mientras que en 1890 había cuatro ciudades meridionales entre las diez primeras clasificadas según el número total de escalas (Cádiz, Marsella, Génova y Lisboa), en 1925 sólo quedan dos (Génova y Marsella, en 7ª y 10ª posición respectivamente) (Bretagnolle, 2015). Valencia se encuentra en 85ª posición, con 107 escalas. Aunque desde 1890, cuando sólo tenía 20 escalas, ha experimentado un crecimiento neto, está muy por detrás de los gigantes del Atlántico norte, que acumulan más de 1000 escalas (Londres, Hamburgo, Amberes, Liverpool y Rotterdam, por orden decreciente). Sin embargo, la competición a nivel mundial se entabla ahora con nuevos participantes. El centro de gravedad de la economía-mundo está basculando hacia los Estados Unidos: Chicago es la ciudad que está en posesión del récord de accesibilidad ferroviaria mundial en 1880, con 18 líneas convergentes (Bretagnolle, 2009: 106), y Nueva York es en 1890 la segunda en cuanto a número de escalas (después de Buenos Aires) y población (después de Londres).


    1.3. ¿Vuelven las ciudades europeas como actores clave del panorama mundial?


    La actual mundialización, que comienza inmediatamente después de la segunda guerra mundial con los acuerdos de Bretton Woods (1944), se caracteriza por el incremento de la potencia de las metrópolis mundiales. Los Estados mantienen un poder importante sobre las decisiones de liberalización económica y financiera, pero los centros que permiten la gestión y el control de los flujos globalizados ya están en manos de las “global cities” (Sassen, 1994). Los economistas distinguen tres olas sucesivas en la mundialización actual (Michalet, 2004). La mundialización comercial comienza en los años 1950, y se caracteriza por el desarrollo de los intercambios de productos y servicios, gracias a las desregularizaciones y al progreso realizado en los transportes (buques portacontenedores, flete aéreo) y en la comunicación (internet, telecomunicaciones en sentido amplio). Desde los años 1970, la mundialización del sistema productivo se traduce en las deslocalizaciones masivas de empresas para responder a la disminución de las tasas de beneficios en los centros de la economía-mundo (Vandermotten et al., 2010). La modularización de las empresas permitida por el uso de la informática refuerza el fenómeno de destrucción de la antigua estructura vertical de empresa y la construcción de cadenas de producción y de valor mundiales (Berger, 2006). La mundialización de las finanzas a partir de los años 1980 se caracteriza por la concentración de los mercados bursátiles y el incremento de las transacciones directas sin necesidad de intermediación bancaria. Esta concentración ha sido posible gracias a las nuevas técnicas de transferencia financiera electrónica y a la desregulación de los controles financieros que debilitan en gran medida el control de las transacciones internacionales por parte de los Estados.


    Tras estas tres fases de la mundialización, un balance provisional permite constatar que las ciudades europeas han quedado muy rezagadas. Se utilizan generalmente tres grandes tipos de enfoques para comparar las posiciones de las ciudades en las clasificaciones mundiales. El primero se fundamenta en la riqueza económica producida por la ciudad (el Producto Urbano Bruto); el segundo en la posición relativa en las redes de transporte más eficaces para los hombres de negocios (las conexiones aéreas); y el tercero en la posición que ocupan en las redes de empresas transnacionales (Tabla 2). Al igual que en la segunda fase de la mundialización, percibimos en primer lugar un retroceso del sur de Europa con respecto al centro-oeste europeo, estando únicamente Milán presente entre los 10 primeros puestos de la clasificación según las redes empresariales. Pero, sobre todo, llama la atención el debilitamiento global de las metrópolis europeas con respecto a las de otras regiones del mundo, tanto en términos de riqueza (sólo dos ciudades europeas entre las 10 primeras) como con respecto a su posición en las redes empresariales (tres entre las 10 primeras). Únicamente las conexiones aéreas dan ventaja a Europa, pero hay que tener en cuenta que incluyen una parte importante de turistas y no únicamente los desplazamientos de negocios. Además, la evolución de la clasificación realizada a partir de las empresas entre el año 2000 y el 2008 muestra que el retroceso de las ciudades europeas se acentúa. Pasan de tener ocho representantes entre las 20 primeras en el año 2000, a solamente cinco en el 2008 (Derudder et al., 2010).


    Tabla 2: Ciudades europeas en la clasificación de metrópolis mundiales en 2008-2010
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            5. Nueva York

          

          	
            5. Singapur

          

          	
            5. Londres

          
        


        
          	
            6. Dubái

          

          	
            6. Tokio

          

          	
            6. París

          
        


        
          	
            7. Singapur

          

          	
            7. Sídney

          

          	
            7. Osaka/Kobé

          
        


        
          	
            8. Tokio

          

          	
            8. Shanghai

          

          	
            8. México

          
        


        
          	
            9. Bangkok

          

          	
            9. Milán

          

          	
            9. São Paulo

          
        


        
          	
            10. Pekín

          

          	
            10. Pekín

          

          	
            10. Filadelfia

          
        

      
    


    * El cuadro agrupa las diez primeras ciudades según tres tipos de clasificación utilizadas comúnmente para categorizar las ciudades del mundo. Con respecto a las conexiones aéreas, las ciudades se clasifican en función del número total de destinos internacionales situados a más de 3.000 kilómetros, según las estadísticas del Official Airline Guide (OAG) en 2010 (Dobruskes, en Bretagnolle et al., 2011). La clasificación según las empresas transnacionales se basa en las conexiones internas en 2008 entre un centenar de empresas del sector financiero, consulting, seguros, publicidad y sector inmobiliario (GaWC, en Derudder et al., 2010). El producto urbano bruto es una estimación de la riqueza producida por las ciudades en igualdad de poder adquisitivo en 2009 (agencia Pricewaterhouse Coopers, en Bretagnolle et al., 2011).


    De este modo, si bien las grandes ciudades han recuperado una posición clave en un mundo dominado cada vez más por las redes y cada vez menos por las regulaciones nacional-estatales (Badie, 1995), las situadas en Europa se difuminan claramente. Pese a ello, si ampliamos el enfoque más allá de los criterios y parámetros, a veces restrictivos, de la economía mundial, las ciudades europeas mantienen considerables ventajas, empezando por su densidad, su compacidad y su diversidad intracontinental.


    2. ¿CIUDAD EUROPEA O CIUDADES DE EUROPA?


    Cuando se observan las características de la urbanización a escala de las grandes regiones mundiales, la ciudad europea aparece bien identificada por cierto número de rasgos físicos. En primer lugar, la densidad de su red urbana (por término medio una aglomeración urbana de más de 10.000 habitantes por cada 15 km, mientras que en Estados Unidos la distancia es de 36 km -Bretagnolle et al., 2007). Esta característica se relaciona con la antigüedad de su urbanización, que se remonta a una época en que los transportes (a pie, en mula o a caballo) no permitían recorrer una media superior a 20 km por día. En segundo lugar, la ausencia de ciudades de gran tamaño, mientras que éstas son características de América del Norte o Asia (Londres y París no sobrepasan los 12 millones de habitantes). Por último, el carácter relativamente compacto de la ciudad, que se explica especialmente por la presencia de fortificaciones antiguas, pero también por la valorización de los centros históricos: “la ciudad europea se reconstruye sobre ella misma en permanencia y continuidad” (Huet, 1998). Más allá de estas características generales de la ciudad europea hay, sin embargo, una gran diversidad de casos, que se pueden analizar a partir de las formas de ocupación del suelo, de los paisajes urbanos y de las relaciones que se establecen entre ciudad y zonas rurales.


    2.1. Definir una lista de las ciudades de Europa y su población


    No existe hoy en día un consenso sobre la lista de ciudades diseminadas por el territorio europeo, ni tampoco sobre su población. Esta vaguedad estadística se explica en primer lugar por la dificultad inherente al propio objeto: definir el concepto de ciudad es una ardua tarea tanto para el geógrafo como para cualquier especialista de las ciencias sociales. La ciudad es un objeto polisémico, cuyos límites evolucionan a lo largo del tiempo, ampliándose (urban sprawl) o reduciéndose (shrinking cities). Es una estructura socio-espacial compleja, creada por interacciones frecuentes y repetidas entre los lugares de residencia, de trabajo, de ocio, de consumo o de producción, que se entremezclan a diversas escalas: la ciudad-centro, densa y no muy amplia, que corresponde generalmente al radio del municipio epónimo pre-industrial (walking-city); la aglomeración urbana, construida de forma continua, que se extiende radialmente a lo largo de los ejes de comunicación rápidos nacidos de la revolución industrial; el área funcional1, territorio discontinuo y de gran amplitud, que se despliega en paralelo al uso masivo del automóvil y de los trenes rápidos por parte de los “commuters”. Estos tres tipos de paisajes urbanos difícilmente coinciden con los perímetros administrativos (municipio, región metropolitana) utilizados generalmente por los agentes políticos y las colectividades locales.


    Una segunda dificultad sobreviene cuando nos interesamos por la armonización internacional a escala europea. Establecer clasificaciones según la población no tiene sentido a no ser que las definiciones que hayan servido para establecer los perímetros de las ciudades sean comparables de un país a otro. Los progresos realizados recientemente en este campo son notables. Los investigadores disponen hoy en día de varias bases de datos armonizadas, es decir, que utilizan criterios de definición globalmente idénticos y fuentes estadísticas homogéneas (véase el sitio web ESPON Database, http://database.espon.eu/db2/). Generalmente, no se utilizan bases referidas a perímetros administrativos (centradas en el municipio), ya que nos ofrecen una visión truncada de la ciudad, cuya población y actividades se han expandido considerablemente desde la revolución industrial más allá de sus límites. Además, la diversidad de superficies de las LAU22 en Europa no permite comparar internacionalmente los municipios. Quedan pues cuatro bases utilizables, dos a escala de aglomeraciones urbanas, las MUA y las UMZ; y dos a escala de áreas urbanas funcionales, las FUA y LUZ armonizadas (Cuadro 1).


    Cuadro 1: Bases de datos unificadas de las ciudades europeas


    
      
        
      

      
        
          	
            √ La base Morphological Urban Areas (MUA) ha sido elaborada por el IGEAT (Institut de Gestion de l’Environnement et d’Aménagement du Territoire, Bruxelles). Se trata de aglomeraciones creadas principalmente a partir de criterios de densidad mínima (650 hab. /km2) y de contigüidad (Vandermotten et al., 1999; y proyecto ESPON 1-4-3, 2006-2007).


            √ La base Urban Morphological Zones (UMZ) ha sido creada en 2004 por la Agencia Europea del Medioambiente. Las aglomeraciones se construyen a partir de imágenes del satélite CORINE Land Cover según criterios de distancia máxima (200 metros) entre las manchas edificadas identificados como urbanas (Guérois et al., 2012).


            √ Las Functional Urban Areas (FUA) han sido elaboradas por el IGEAT, agrupan las LAU2 que envían hacia las MUAs un porcentaje mínimo de sus activos (10%) (Peeters, 2011).


            √ Las LUZ Armonizadas contienen regiones urbanas funcionales creadas por el consorcio Eurostat/OECD/Urban Audit. Agrupan las LAU2 que envían un porcentaje mínimo de sus activos (15%) hacia las Cities, construidas principalmente en función de criterios de densidad mínima (1.500 hab. /km2) y de contigüidad, pero también de integración funcional (Dijkstra y Poelman, 2012).


            Estas cuatro bases, así como la documentación relacionada, se pueden descargar libremente del sitio ESPON Database (http://database.espon.eu/db2/)

          
        

      
    


    Según se utilice una u otra base de datos, los resultados en términos de superficie y de población varían considerablemente. Tomemos el ejemplo de Valencia, cuya LAU2 (municipio) cuenta con 739.014 habitantes en 2000. La población de la aglomeración urbana propuesta por la base UMZ y la propuesta por la base MUA varían en una proporción del 30%, con 967.206 habitantes para la primera y 1.309.459 habitantes para la segunda. Si tomamos como referencia la FUA del IGEAT y la LUZ Armonizada, la diferencia es un poco menor, del orden del 10%, con 1.527.606 habitantes para la primera y de 1.405.496 para la segunda (Fig. 2). Si añadimos a esta comparación los resultados obtenidos por los expertos regionales y nacionales, las diferencias son también muy claras: la aglomeración de Valencia definida según la continuidad en la construcción a partir de fuentes tales como Teleatlas y Corine Land Cover 2006 (Salom et al., 2014) es más amplia que la de la UMZ e incluso que la de la MUA, ya que integra Alzira al sur y Sagunto al norte. Las bases de datos urbanas creadas a partir de criterios idénticos a escala europea no reemplazarán nunca a las de los expertos e institutos estadísticos nacionales, pero es preferible utilizarlas cuando se realicen comparaciones con perspectiva internacional. Deben describir de manera precisa las reglas de construcción de los objetos urbanos, las fuentes y los parámetros utilizados, para que el usuario potencial pueda comprender las diferencias obtenidas en los perímetros y escoger la que mejor corresponda a sus objetivos.


    Fig. 2: La ciudad de Valencia en 2000-2001 según las cuatro bases de datos armonizadas europeas


    [image: ]


    2.2. Importancia de las pequeñas ciudades Y variedad de las formas urbanas


    Aunque la delimitación de las ciudades como áreas urbanas funcionales es hoy en día esencial para entender correctamente la localización de actividades y la movilidad cotidiana, no es posible abordar desde esta perspectiva el conjunto de las ciudades europeas. Sólo las mayores, es decir, las que cuentan más de 50.000 o 60.000 habitantes, han sido objeto de tal delimitación. Las pequeñas ciudades, salvo en el caso de que estén incluidas en el territorio abarcado por áreas de ciudades mayores, no han sido tenidas en cuenta. Por tanto, no hay más que 695 LUZ armonizadas en Europa, mientras que, según la base de las UMZ, existen 4.438 aglomeraciones urbanas de más de 10.000 habitantes. Sin embargo, hoy en día estas pequeñas ciudades constituyen en Europa una mayoría aplastante: El 80 % de las aglomeraciones urbanas tenía en el año 2000 una población entre 10.000 y 50.000 habitantes. Constituyen una verdadera riqueza para Europa y son a menudo el último reducto contra la desertificación de las zonas rurales más aisladas. Así pues, las pequeñas ciudades deben ser objeto de una atención especial por parte de los actores públicos y de las colectividades locales, especialmente cuando el contexto regional está estancado demográfica y/o económicamente. Esta es la razón por la cual hemos escogido centrarnos especialmente en las aglomeraciones y no en las áreas funcionales en la parte restante del capítulo.


    La fig. 3, que muestra la cobertura espacial de las aglomeraciones de más de 10.000 habitantes, sirve para recordar el reparto desigual de las ciudades en Europa. Dos ejes de fuerte densidad recorren Europa. El principal se extiende desde el noroeste inglés hasta la llanura del Po (a veces denominado “megalópolis” o “dorsal europea”), y ya aparecía en los siglos XIV y XV, cuando “la vía láctea” de las ciudades alemanas permitía conectar, por transporte terrestre, las ciudades del norte de Italia y las de la Liga Hanseática (Braudel, 1979). El segundo eje es perpendicular, y se extiende desde la cuenca del Ruhr por Sajonia hasta Silesia y la región de Cracovia y “señala el trazado del Hellweg, la vía comercial medieval que atravesaba las bajas mesetas cubiertas de lœss, bordeando por el norte los macizos hercinianos”, y en cuya proximidad se desarrollarán en el siglo XIX varias cuencas carboníferas y manufactureras (Vandermotten y Dezert, 2009, p. 16). El siglo XX ha añadido su huella, con la densificación de población en los litorales, especialmente en los meridionales (Italia, Francia, España, Portugal) y el fortalecimiento de los contrastes con las zonas despobladas (macizos de los Cárpatos y alpino franco-italiano, partes más septentrionales de Escandinavia, altas mesetas de España).


    Fig. 3: Cobertura espacial de las aglomeraciones urbanas de más de 10.000 habitantes en Europa (2000)


    [image: ]


    El resultado final es que, aunque la Europa actual es más urbana que rural, con tasas de urbanización media del 58% (Tabla 3), existen contrastes extremadamente grandes de un país a otro. Tres países destacan claramente con tasas de urbanización superiores al 70%, Reino Unido, Bélgica y los Países Bajos. Sigue a continuación España, con una tasa de urbanización relativamente elevada (60%) para una superficie poco urbanizada (1% del país), lo que significa que las aglomeraciones son compactas y densas, especialmente en comparación con las de otros países próximos (Alemania e Italia). Señalemos, sin embargo, que se trata de aglomeraciones urbanas de más de 10.000 habitantes, ya que las aglomeraciones de población menores no se toman en cuenta en estos cálculos.


    Tabla 3: Porcentaje de superficie urbanizada y de población urbana por país en Europa, según la base de datos de aglomeraciones urbanas de más de 10.000 habitantes (UMZ) en el año 2000


    
      
        
        
        
        
        
        
      

      
        
          	
            País

          

          	
            Nivel de Urbanización (%)

          

          	
            Superficie Urbana (%)

          

          	
            País

          

          	
            Superficie


            Urbana (%)

          

          	
            Nivel de urbanización (%)

          
        


        
          	
            Reino Unido

          

          	
            78

          

          	
            5

          

          	
            Hungría

          

          	
            51

          

          	
            2

          
        


        
          	
            Bélgica

          

          	
            75

          

          	
            16

          

          	
            Austria

          

          	
            48

          

          	
            2

          
        


        
          	
            Países Bajos

          

          	
            73

          

          	
            9

          

          	
            Rumanía

          

          	
            48

          

          	
            1

          
        


        
          	
            España

          

          	
            60

          

          	
            1

          

          	
            Rep. Checa

          

          	
            48

          

          	
            2

          
        


        
          	
            Letonia

          

          	
            58

          

          	
            1

          

          	
            Suecia

          

          	
            47

          

          	
            1

          
        


        
          	
            Francia

          

          	
            57

          

          	
            2

          

          	
            Irlanda

          

          	
            46

          

          	
            1

          
        


        
          	
            Alemania

          

          	
            57

          

          	
            4

          

          	
            Eslovaquia

          

          	
            44

          

          	
            1

          
        


        
          	
            Italia

          

          	
            56

          

          	
            3

          

          	
            Croacia

          

          	
            42

          

          	
            1

          
        


        
          	
            Estonia

          

          	
            56

          

          	
            1

          

          	
            Lituania

          

          	
            42

          

          	
            1

          
        


        
          	
            Grecia

          

          	
            56

          

          	
            1

          

          	
            Eslovenia

          

          	
            30

          

          	
            1

          
        


        
          	
            Bulgaria

          

          	
            52

          

          	
            1

          

          	
            Chipre

          

          	
            67

          

          	
            3

          
        


        
          	
            Polonia

          

          	
            52

          

          	
            2

          

          	
            Luxemburgo

          

          	
            48

          

          	
            4

          
        


        
          	
            Portugal

          

          	
            51

          

          	
            1

          

          	
            Malta

          

          	
            53

          

          	
            18

          
        


        
          	
            Dinamarca

          

          	
            51

          

          	
            3

          

          	
            Lichtenstein

          

          	
            30

          

          	
            5

          
        


        
          	
            Finlandia

          

          	
            51

          

          	
            1

          

          	
            Media

          

          	
            58

          

          	
            2

          
        

      
    


    N.B.: La población y la superficie urbanizada se calculan a partir de las zonas edificadas, obtenidas de las imágenes del proyecto Corine Land Cover. No se han reajustado de acuerdo con los límites administrativos de las LAU2. Por ello, las cifras obtenidas son sensiblemente inferiores a las propuestas habitualmente para Europa. En el interior de una LAU2, encontramos zonas edificadas en continuidad, urbanizadas, pero también encontramos zonas no destinadas a asentamientos o bien de poca densidad. Por tanto, nuestros cálculos son más precisos. Los cuatro últimos países se presentan al final de la tabla debido a su extensión espacial relativamente reducida.


    La cartografía de aglomeraciones urbanas según su población y densidad (Figura 4) permite, en primer lugar, presentar las características principales de la distribución del tamaño de las ciudades. Como ya se ha señalado anteriormente, las grandes ciudades están escasamente representadas, y su tamaño es relativamente poco importante en comparación con el de las metrópolis americanas o asiáticas. Sólo 10 aglomeraciones sobrepasan los 3 millones de habitantes: Paris y Londres (9,6 y 8,2 millones de habitantes), Milán, la conurbación alemana desarrollada alrededor de Essen y Dortmund, Madrid, Manchester, Atenas, Berlín y Barcelona. El mapa permite también señalar los contrastes entre los sistemas de ciudades de Estados centralizados, con fuerte primacía (Francia, Dinamarca, Austria, Reino Unido), los sistemas de ciudades de Estados organizados de manera federal (Alemania, España, Países-Bajos e Italia), y los sistemas de ciudades de Estados ex-socialistas, en Europa central y oriental, caracterizados por la escasez de grandes ciudades que no sean capitales (Hungría, Eslovaquia, Rumanía y Polonia).


    La escala de grises en el interior de los círculos de población nos informa sobre la densidad neta de población, es decir, la calculada una vez excluidos los píxeles de menos de 500 habitantes/km², generalmente ocupados por espacios verdes, zonas de actividad industrial u otros grandes equipamientos. La densidad neta no es el único indicador de la forma de las ciudades (no permite distinguir, por ejemplo, las formas monocéntricas de las policéntricas), pero nos da una idea de la intensidad de ocupación del suelo y por lo tanto de los paisajes urbanos y de la morfología de las ciudades. Cabe observar, de nuevo, la diversidad de situaciones en Europa, con densidades que van desde 340 hab. /km2 hasta 33.600 hab. /km2. Sin embargo, se aprecian regularidades a escala del conjunto de Europa, en primer lugar jerárquicas (la densidad tiene tendencia a aumentar con la población, lo que se explica por la fuerte atracción que ejercen las grandes ciudades sobre las empresas), pero también geográficas. En efecto, aparece un doble gradiente que separa no sólo los países del norte de los del sur de Europa, sino también los del oeste de los del este europeo. España se sitúa en cabeza de los países de Europa por su densidad media, con poco más de 8.000 habitantes por km2, es decir, el doble de la del Reino Unido o Alemania (Bretagnolle et al., 2016).


    Fig. 4: Densidad neta y población de las aglomeraciones urbanas europeas (UMZ de más de 10.000 habitantes) en el año 2000


    [image: ]


    Fuente: Bretagnolle et al. (2016)


    2.3. La extrema diversidad de tipos de poblamiento en las regiones de Europa


    Como hemos subrayado anteriormente, las aglomeraciones urbanas de más de 10.000 habitantes no abarcan más que el 2% de la superficie europea. Esto no significa que el 98 % restante corresponda a paisajes totalmente rurales. La dicotomía tradicional entre lo urbano y lo rural es cada vez menos pertinente a la hora de describir los tipos de poblamiento en Europa. Algunas regiones rurales se han densificado masivamente y han sido ocupadas por instalaciones y alojamientos utilizados de manera más o menos temporal. Estas áreas pueden formar parte de los cinturones periurbanos de las áreas funcionales (acogiendo habitantes que van a trabajar diariamente a la gran ciudad correspondiente), o bien ser destinos turísticos muy demandados, recibiendo una población hasta diez veces mayor a su población principal en periodo estival o en fin de semana. Además, a causa de la mundialización económica, la principal dicotomía en términos de actividades ya no se establece entre las ciudades y el campo, sino entre las áreas metropolitanas y el resto, las llamadas periféricas, compuestas por pequeñas y medianas ciudades, pueblos y aldeas. Las regiones metropolitanas pueden ser muy amplias y englobar incluso periferias rurales. Aunque los centros metropolitanos se hayan vuelto menos dependientes de estas periferias para la elección e intensidad de su especialización económica o para la contratación de su mano de obra, continúan ejerciendo sobre ellas una fuerte influencia; por ejemplo, en relación con su abastecimiento alimentario y energético o con la búsqueda de áreas de recreo. El concepto “reestructuración metropolitana” se utiliza para designar este nuevo tipo de vínculos entre las grandes metrópolis y las periferias bajo su influencia (SPESP, 2001).


    La Fig. 5 se inspira en una tipología de poblamiento propuesta en 2000 por Denise Pumain, Hélène Mathian y Céline Rozenblat en el informe final del programa SPESP (2001), actualizándolo a partir de datos más recientes y de variables ligeramente modificadas3. La base territorial utilizada corresponde, con algunas excepciones, a las NUTS2 o las NUTS3, incluso a LAU1 en el caso de Irlanda4. Esta heterogeneidad administrativa permite obtener zonas de dimensión bastante similar en todos los países (Grasland et al., 2007). Las variables escogidas para describir los tipos de poblamiento son ocho, y se clasifican en tres categorías, según el alcance considerado. En efecto, la influencia que ejerce una ciudad sobre una región depende de su tamaño: cuanto mayor es una ciudad, más fuerte es su influencia y tiende a ejercerse sobre zonas más alejadas (Christaller, 1933). Por lo tanto, consideramos que las ciudades muy grandes (más de 5 millones de habitantes) ejercen su influencia en un radio de 200 km, que corresponde a la distancia que los habitantes aceptan recorrer para acudir a comprar bienes o procurarse servicios especializados. Los tres tipos de variables elegidas para establecer nuestra descripción de regiones europeas corresponden a:


    (i) Una visión local del poblamiento: sólo se tiene en cuenta lo que sucede en el interior de la unidad territorial considerada, a través de la observación de las tres características principales de la distribución de tamaños de ciudades (intervalo de tamaño de la ciudad más importante (1), índice de primacía (2), es decir, la relación entre la población de la primera ciudad y la segunda, y grado de desigualdad entre los tamaños de las ciudades (3), es decir, desviación tipo de la distribución).


    (ii) Una visión periférica del poblamiento: en un radio de 50 km alrededor de la unidad territorial considerada, se evalúa la intensidad del poblamiento urbano y rural (tasa de urbanización (4), densidad del poblamiento rural (5)).


    (iii) Una visión regional del poblamiento: en tres círculos superpuestos y centrados en la unidad territorial de observación, examinamos el tamaño máximo de las ciudades y retenemos la más importante (más de 5 millones de habitantes en un radio de 200 km, de 2 a 5 millones en un radio de 150 km, o de 100.000 a 2 millones en un radio de 100 km). La variable que se utiliza es la relación entre la población de esta gran ciudad y la de la ciudad mayor de la unidad territorial considerada (6). Esta proporción se fija en 1 si no se encuentra ninguna otra gran ciudad que cumpla los criterios anteriores.


    Después de haberse construido la tipología se han añadido dos variables suplementarias para facilitar la interpretación de los resultados obtenidos (tasa de urbanización en la unidad territorial considerada (7), densidad del número de ciudades en el contexto urbano regional (8)). Finalmente, para cada una de las regiones obtenidas, representada con un color diferente en el esquema de la leyenda explicativa y en el mapa, hemos construido su perfil, es decir, las desviaciones obtenidas para cada una de las ocho variables con respecto a la media europea.


    Fig. 5: Tipología del poblamiento urbano/rural en Europa en 2000
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    Los resultados de la Clasificación Ascendente Jerárquica muestran, en primer lugar, una fuerte dicotomía entre regiones altamente urbanizadas (en tonos rosa y violeta) y aquéllas que se caracterizan por un poblamiento rural o periurbano (en tonos de arena al verde). Entre las regiones fuertemente urbanizadas encontramos en primer lugar las de tipo primacial, es decir, dominadas por una gran ciudad (Paris, Madrid, Barcelona, Lisboa, Londres, Dublín, Copenhague, Berlín, Atenas, Milán, Varsovia, Budapest, Viena…). Le siguen dos tipos más “policéntricos”, que incluyen zonas con fuertes densidades, a la vez urbanas y rurales, con una ubicación central (en Alemania, norte de Italia, Reino-Unido), o simplemente urbanas pero en una ubicación periférica (este de Alemania, litorales densos de Francia, España -especialmente en el área de Valencia-, Inglaterra). El cuarto modelo urbano se caracteriza por la presencia de ciudades de tamaño medio, entre 400.000 y 800.000 habitantes, como Burdeos o Rouen en Francia, Belfast, Gotemburgo, Vilna, Sevilla, etc.


    Las cuatro clases incluyen, a su vez, modelos muy diferentes. La clase 8 (rural bajo influencia metropolitana) corresponde a los márgenes de las regiones metropolitanas anteriormente citadas; estos márgenes están suficientemente próximos a una gran ciudad como para sentir su influencia, le proporcionan recursos para el abastecimiento, turismo, centros secundarios de actividad, y hasta una cantidad nada despreciable de activos que se desplazan diariamente a trabajar; pero se encuentran demasiado alejadas para ser consideradas suburbios en el sentido morfológico del término. En España, el caso típico son las regiones alrededor de Madrid (Toledo, Cuenca, Guadalajara, Ávila y Segovia). La región de Castilla-La Mancha se caracteriza por una densidad de población muy baja (24 hab/km2 en el último censo) y más del 80% de sus municipios son rurales según el Instituto Nacional de Estadística, es decir, cuentan con menos de 2.000 habitantes. A pesar de esto, la influencia de Madrid se distingue claramente cuando observamos las tasas de crecimiento demográfico entre 2001 y 2009 (Pillet et al., 2014), que se traducen en un incremento de las migraciones alternantes y también de los procesos de integración metropolitana entre Madrid y los centros secundarios, especialmente vinculados a las nuevas líneas de tren de alta velocidad (Mohino et al., 2015). Las clases 5 y 6, bastante parecidas, se caracterizan por un poblamiento rural pero relativamente denso, debido a su proximidad a una gran ciudad (Barcelona) o a una red de pequeñas y medianas ciudades (costa atlántica española entre La Coruña y Santander). Finalmente, la clase 7 corresponde al rural profundo, áreas de Extremadura en España, del Macizo Central en Francia, así como periferias alejadas con condiciones climáticas duras en Irlanda, norte del Reino Unido y Escandinavia. La gran diversidad de tipos de poblamiento regionales se comprueba no sólo a escala del conjunto europeo, sino también en el interior de algunos países: cinco de ellos (España, Francia, Reino Unido, Italia y Polonia) reúnen dentro de su territorio las ocho clases diferentes identificadas por la tipología europea.


    Por tanto, se dibujan muy claramente los rasgos de la ciudad europea, que se diferencia de la asiática, americana o africana por su tamaño relativamente pequeño, su forma compacta y la intensidad de su presencia en el seno del territorio. Pero si ampliamos la visión del interior de Europa, ésta muestra la diversidad de tipos de paisajes urbanos (más o menos densos, según nos situemos en el norte, el sur, el este o el oeste de Europa) y la variedad de formas de relación entre el campo y las ciudades, que recorren todo un espectro de posibilidades entre regiones muy densamente urbanizadas y zonas rurales profundas.


    3. VIVIR O TRABAJAR EN UNA CIUDAD EUROPEA: LOS DESAFÍOS DEL MAÑANA


    Hasta aquí la identidad de las ciudades europeas se ha planteado a través de indicadores relativos al tipo de población y los tipos de paisajes, pero también es necesario preguntarnos por la población que vive o trabaja en estas ciudades, su cultura y su sociabilidad, sus actividades y su modo de vida, que proceden de una historia que se declina tanto a escala multisecular como a nivel de las trayectorias individuales. A este respecto, ¿podemos hablar de una coherencia y cohesión a nivel europeo que se han visto reforzadas por la construcción del Mercado Común, o, por el contrario, de una dilución de los rasgos comunes acumulados históricamente pero que ofrecen poca resistencia a procesos que son ahora de carácter mundial? ¿Cómo se sitúa la Europa urbana con respecto a otras regiones del mundo frente a los desafíos económicos y medioambientales generados por la mundialización?


    3.1. Demografía y envejecimiento: situaciones preocupantes


    Se habla a veces de la “vieja Europa” evocando la retirada progresiva de esta región del escenario de la economía-mundo, después de haber pasado a un segundo plano detrás de los Estados Unidos al principio del siglo XX, y tras el desplazamiento del centro de gravedad hacia Asia en la segunda mitad del siglo XX (vide supra, parte 1). Pero este calificativo abarca cada vez más otra realidad del envejecimiento, que concierne a la edad biológica de los propios individuos. Debido al descenso de las tasas de fecundidad y del incremento de la esperanza de vida, la edad media de la población europea es cada vez más elevada. Este fenómeno se conjuga a veces con un saldo migratorio negativo, que se explica por la marcha de la población joven desde el campo y pequeñas ciudades hacia las metrópolis, pero también desde ciudades más grandes marcadas por una industria pesada en crisis (Reino-Unido, norte de Francia e Italia, noreste de España, sur de Polonia). En ciertas partes de Europa, se observa además una salida importante de estudiantes o de jóvenes cualificados hacia metrópolis bien conectadas con la economía-mundo (por ejemplo desde los países bálticos o los de economía post-socialista, Steinführer et al., 2007; Wiechmann et al., 2012), o incluso una migración específica de mujeres en edad de procrear, que dejan el campo y las pequeñas ciudades (por ejemplo en Alemania, Leibert et al., 2012).


    Este envejecimiento demográfico es extremadamente preocupante. Se acompaña de cierta reticencia con respecto a la inmigración internacional, lo que se traduce de manera muy concreta en una disminución de la población en ciertas ciudades o regiones, fenómeno calificado en inglés como “shrinking cities/regions” (Turok et al., 2007). Los diagnósticos se establecen generalmente a escala de las regiones (NUTS 2 ó 3, ver por ejemplo el informe del estudio DEMIFER, disponible en línea en el sitio web de ESPON). Gracias al acoplamiento de la base UMZ y de la base SIRE (European infra-regional information system), hemos podido seleccionar indicadores robustos a escala del conjunto de países europeos, y asignarlos, por métodos de correspondencia, a las aglomeraciones de más de 10.000 habitantes (Bretagnolle et al., Technical Report 2014). El reparto de la población de las LAU2 en ocho clases de edad permite construir una tipología de las aglomeraciones urbanas en función de la estructura por edad de su población (Figura 6).


    Una primera lectura de resultados es regional y subraya los contrastes entre tres grupos principales de regiones. Aquéllas con dominante rosa son muy jóvenes (rosa oscuro) o jóvenes (rosa pálido), y caracterizan respectivamente a los países cuya fecundidad sigue siendo alta (Francia, Irlanda) o ha disminuido en fecha relativamente reciente (países de economía post-socialista). Las regiones donde domina el azul son, por el contrario, de edad muy avanzada (azul oscuro) o avanzada (azul claro), y caracterizan a países con alto nivel de vida donde la esperanza de vida es mayor (Norte de Italia, Alemania, Sur de Inglaterra y Suecia). Podemos encontrarlos también en Francia, pero únicamente en pequeñas ciudades, especialmente en la mitad sur de Francia debido a migraciones de jubilados a territorios de clima soleado. En las aglomeraciones europeas envejecidas, más de un tercio de la población sobrepasa los 55 años, y menos de un cuarto llega a los 24 años (ver los perfiles de clases construidos según las pirámides de edad, asociados a la figura 6).


    El tercer grupo de regiones, de color verde, corresponde más o menos a la media europea, aunque se distinguen tres grupos. Un primer subgrupo en verde oscuro es propiamente mediterráneo y agrupa la mayor parte de las ciudades de España y del sur de Italia, y una parte de las ciudades de Portugal y de Grecia, así como algunas grandes ciudades de Europa central. Se trata de un tipo medio envejecido, con una sobrerrepresentación de población de 65-74 años y otra ligeramente menor de 25 a 39 años. Valencia forma parte de este grupo. Un segundo subgrupo, en verde almendra, caracteriza ciertas ciudades de Inglaterra, Dinamarca, Suecia, Alemania y Sicilia. Se trata de un tipo medio con ligera sobrerrepresentación de poblaciones de edad avanzada y de edad muy joven. Finalmente, el tercer subgrupo, en verde pálido, caracteriza algunas grandes metrópolis como París, Londres, Copenhague, Ámsterdam, Estocolmo, Helsinki, Nápoles, y corresponde a un tipo medio joven, con sobrerrepresentación de edades comprendidas entre 25-39 y de menos de 14.


    Una segunda lectura es jerárquica y permite ir más allá, subrayando el efecto del tamaño de las ciudades. Esta dimensión no podía aparecer en los estudios llevados a cabo anteriormente a escala de las NUTS 2 ó 3. Ahora bien, la figura 6 muestra que, salvo raras excepciones, las grandes ciudades son generalmente más jóvenes que las pequeñas. Esto es especialmente típico en Francia, Reino Unido, España, Grecia, en los países de Europa central o en Escandinavia. Las grandes ciudades son atractivas para adultos jóvenes en busca de empleo o de formación superior. Además, a menudo están rodeadas de un conjunto de pequeñas ciudades muy próximas y muy jóvenes, que constituyen los cinturones periurbanos (ver el ejemplo de Madrid sobre el mapa). Esto ha sido puesto claramente de manifiesto por los estudios realizados en la línea de los trabajos de Burgess y los sociólogos de las universidades de Chicago y de Wisconsin en los años 1930 en torno al concepto de ciclo de vida (salida de jóvenes activos y de sus hijos hacia la periferia en búsqueda de espacio, retorno posterior al centro urbano en la edad de jubilación). El vínculo entre envejecimiento y nivel en la jerarquía es igual de claro cuando ampliamos el análisis y tenemos en cuenta las aglomeraciones urbanas de menos de 10.000 habitantes, es decir, incluyendo pueblos y aldeas. Por ejemplo, en la región de Castilla-La Mancha hay un 38% de personas mayores de 65 años, que aumenta hasta el 44% en las zonas montañosas más aisladas, especialmente en la provincia de Guadalajara (Pillet et al., 2014).


    No obstante, existen algunas excepciones a escala europea consistentes en la presencia de grandes ciudades más envejecidas que el conjunto. Corresponden a los países que se han visto afectados en primer lugar y masivamente por el fenómeno de retracción (shrinking regions/cities), concretamente Alemania, norte de Italia y Austria.


    Figura 6: Tipología de las aglomeraciones urbanas en Europa según la estructura demográfica por tipos de edad, en 2000
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    En último término, la tipología de las aglomeraciones urbanas europeas según su estructura por clases de edad nos revela bastantes regularidades, espaciales y jerárquicas. No obstante, podemos volver a subrayar que, más allá de estas regularidades, no se desprende la imagen de una Europa urbana uniforme, sino más bien la de la diversidad de situaciones. Una de las claves para comprender esta diversidad de casos reside en la atracción diferenciada de las regiones en términos de empleo.


    3.2. Economía y ciclo metropolitano: riesgos de desfase


    Las especializaciones económicas ejercidas por las ciudades, tanto en Europa como en el resto del mundo, son fruto de una combinación que integra los resultados de los efectos de su emplazamiento (turismo, industria portuaria, industria metalúrgica…) y los efectos del ciclo económico. En efecto, las observaciones nos muestran que las ciudades captan de manera diferente según su tamaño las innovaciones que se han sucedido desde la revolución industrial (máquina de vapor, ferrocarril, automóvil, electricidad, nuevas tecnologías de la información y de la comunicación, nanobiotecnologías). Las grandes ciudades, que tienen la capacidad de ser las primeras en adoptar estas innovaciones, se caracterizan por una cartera de actividades extremadamente diversificada, lo que les permite superar mejor las crisis ligadas a fines de ciclo o a grandes cambios mundiales (Pumain et al., 2006).


    Pero la actual fase de mundialización de los intercambios iniciada después de la segunda guerra mundial también ha influido en las especializaciones económicas de las ciudades, debido al incremento de poder de las empresas transnacionales, especialmente de las especializadas en sectores estratégicos para la economía mundial (servicios a las empresas de tipo financiero, banca, publicidad, sector inmobiliario, informática, etc.; ver Tabla 2). En el capitalismo post-fordista y la economía neoliberal que caracterizan la época actual (Scott, 2014), las estrategias de localización de las empresas transnacionales seleccionan cada vez más las metrópolis mundiales (Rozenblat et al., 2013), y asistimos a fenómenos de distanciamiento cada vez mayores en relación a las demás ciudades menos adaptadas a la economía-mundo. Así, el geógrafo y sociólogo Marcel Roncayolo (2007) ha propuesto la expresión “ciclo metropolitano”, derivada de la de “ciclo industrial”, para caracterizar esta evolución específica de las metrópolis mundiales y de sus periferias próximas desde mediados del siglo XX, vinculada a la afirmación del poder financiero y a la lógica de la competencia internacional. En Europa, la mayoría de las grandes ciudades se caracteriza por este perfil metropolitano, compuesto por una diversidad de funciones y una ligera sobrerrepresentación de los servicios a empresas, especialmente de los FIRE (finanzas, seguros y sector inmobiliario).


    Aunque, teniendo en cuenta la falta de armonización de las nomenclaturas nacionales de actividades económicas, resulta extremadamente difícil caracterizar el conjunto de las ciudades europeas según su perfil en términos de especialización económica, dos equipos de investigadores se han lanzado a esta tarea. La primera tipología (Halbert et al., 2012) se basa en 25 indicadores calculados para las 357 áreas urbanas de más de 200.000 habitantes en 2006. Las áreas que abarcan son muy diversas (tipo de actividad económica según cinco grandes categorías, riqueza generada, accesibilidad a redes internacionales, ferias y salones, número de hoteles, número de estudiantes, número de filiales de empresas transnacionales, etc.). Los resultados confirman, en primer lugar, la distancia entre Paris y Londres por un lado, y el resto de ciudades europeas por otro. En segundo lugar, aparece un perfil metropolitano representado por las ciudades mayores (más de 500.000 habitantes, especialmente Madrid, Barcelona, Milán, Lisboa, Berlín, Nápoles, Colonia, Frankfurt, Dublín, Estocolmo, etc.). A continuación, se sitúan las “grandes ciudades diversificadas”, gravitando alrededor de algunas subcategorías que reflejan una ligera especialización en el campo de los negocios (como Valencia, Lyon, Marsella, Génova o Birmingham), en el ámbito universitario, de los servicios o de la industria. Finalmente, nos encontramos con ciudades más pequeñas, especializadas en el turismo, el comercio o la industria minera. La segunda tipología emana del proyecto europeo ESPON denominado FOCI (Lennert, et al., 2010), y se basa en el análisis de indicadores relacionados únicamente con las actividades económicas pero obtenidos sobre una base territorial regional (NUTS 3) y reasignados a áreas funcionales. Esta vez, los resultados no destacan un perfil metropolitano, sino que muestran que las grandes ciudades se clasifican en categorías específicas tales como los servicios de fuerte valor añadido (París, Londres, pero también Lisboa, Nápoles, Roma, etc.), actividades orientadas hacia la industria (Milán y numerosas ciudades de Alemania occidental), servicios comerciales de fuerte valor añadido (Madrid, Atenas, Varsovia), de poco valor añadido (Valencia, Sevilla, Tesalónica), y actividades diversificadas con una sólida base industrial (Barcelona, Porto y numerosas ciudades en Polonia o norte de Italia).


    El ciclo metropolitano no sólo tiene impactos económicos. Se acompaña asimismo de potentes mecanismos de fragmentación y de diferenciación socio-espacial, especialmente bajo el efecto del incremento de la renta inmobiliaria en los centros de las grandes ciudades.


    3.3. Sociedades y cohesión: ¿hacia una fragmentación territorial?


    La ciudad industrial siempre ha estado diferenciada espacialmente, especialmente desde la aparición del ferrocarril y otros medios de transporte mecánico que permitieron la dilatación del espacio urbano y la salida de una parte de las clases populares hacia las zonas rurales circundantes (salida que a menudo ha sido favorecida por las clases dirigentes con fuertes inversiones en políticas de remodelación urbana del centro y subvenciones masivas al transporte público). Mientras que la lectura de los fenómenos demográficos sigue más bien una lógica centro-periferia (ver más arriba), la de los fenómenos sociales es más bien sectorial y opone los barrios ricos (a menudo situados al oeste de las ciudades europeas, para evitar los vientos dominantes cargados de partículas contaminantes de las fábricas) a los barrios pobres. Los progresos en las técnicas de construcción de los grandes conjuntos habitacionales de los años 1960 y 1970 han acentuado la concentración espacial de los barrios populares, que han sido progresivamente abandonados por las clases medias. Desde los años 1980 ó 1990 han sido objeto, en muchos países europeos (Francia, Gran Bretaña, Países Bajos, Alemania oriental, etc.), de programas específicos de remodelación y de ayudas económicas y sociales agrupadas bajo la denominación “política de ciudad”.


    Bajo el efecto conjunto de la desregulación (que va acompañado de una disminución del control de los poderes públicos sobre las transacciones inmobiliarias y de una fuerte especulación inmobiliaria) y del aumento de poder económico y político de las empresas transnacionales, un nuevo fenómeno de diferenciación socio-espacial creciente ha aparecido en los centros de las metrópolis y de las grandes ciudades. El fenómeno de “gentrificación” (Smith, 1982) comienza en los años 1970 a través de la reinversión en los barrios populares del centro de la ciudad por parte de las clases medias y superiores, a menudo procedentes inicialmente del entorno social de la cultura y los medios de comunicación. En una segunda fase, este proceso va acompañado de mecanismos de transformación de los barrios dirigidos por los actores públicos o por partenariados público-privados en el marco de la regeneración urbana, pero también por promotores inmobiliarios que invierten en espacios urbanos para atraer una nueva clientela y favorecer la instalación de nuevos comercios (Clerval, 2013). Estos fenómenos se refuerzan a partir de los años 1990 en las metrópolis mundiales, en donde se observan hoy en día tensiones cada vez más intensas ligadas a la presencia de los “symbolic analysts” (Reich, 1992), cuyo trabajo es analizar y manipular los símbolos (consultores, cuadros, abogados, investigadores etc.) y que son capaces, debido a sus altos salarios, de afrontar la escalada de precios del sector inmobiliario (Bretagnolle et al., 2011). En el contexto de una ciudad de economía financiera, las políticas públicas dirigidas a promover un desarrollo sostenible no serían más que una gota de agua frente a estos planteamientos especulativos, a los mecanismos de burbuja financiera, y a la volatilidad de los mercados (Renard, 2008).


    Bajo el efecto del aumento de los precios inmobiliarios, las clases populares y la clase media abandonan poco a poco los centros de las ciudades y los suburbios acomodados, reforzando los planteamientos de autosegregación socio-espacial. Estas nuevas polarizaciones sociales se pueden observar tanto en los Estados Unidos como en otras regiones del mundo (Scott, 2014). Estudios llevados a cabo recientemente, en París y su periferia, sobre la distribución de habitantes en función de sus ingresos económicos, muestran que los municipios y barrios “mixtos”, es decir, habitados a la vez por población de clase pobre, media y rica, quedan reducidos a algunas bolsas residuales en el cuadrante nordeste de París. El resto de París, los suburbios y la corona periurbana, es decir, más del 90% de los municipios, se caracterizan por perfiles cada vez más homogéneos, ya sean populares, intermedios o muy ricos (Le Goix et al., 2007). Estos procesos son preocupantes si recordamos que históricamente uno de los roles más importantes de las grandes ciudades fue el de poner en contacto una diversidad de actores económicos, de categorías sociales y étnicas, vector de innovación y creatividad.


    4. CONCLUSIÓN


    Debido a su organización en redes y sistemas de intercambio, las ciudades deben observarse desde una multiplicidad de escalas que van desde la mundial, hasta la, muy local, del barrio. Hemos evocado sucesivamente el lugar de las ciudades europeas en la economía-mundo y su declive progresivo a largo plazo, así como la diversidad de paisajes urbanos y regionales en el interior mismo del continente europeo y las grandes reconfiguraciones de los espacios urbanos que se desarrollan bajo nuestra mirada, en su dimensión demográfica, económica y social. Si bien este análisis permite cuestionar seriamente la capacidad de adaptación y resistencia de las ciudades europeas a los cambios medioambientales y económicos actuales, es innegable también que se impone una propiedad fundamental, la de su diversidad. En este sentido, podemos establecer la hipótesis de que existe un vínculo entre diversidad y sostenibilidad. Esto se constata en la esfera económica, donde la caída y declive espectacular de ciudades monofuncionales contrasta fuertemente con la capacidad de resistencia de grandes ciudades con actividades diversificadas. También se intuye en la esfera social, donde la especialización progresiva de los barrios en función de los ingresos de sus habitantes y de su perfil étnico constituye una amenaza potencial para la creatividad y la innovación. Pero este vínculo entre diversidad y sostenibilidad puede también sugerirse a escala de una Europa caracterizada, hasta una época reciente, por la imbricación de situaciones regionales diferenciadas según las densidades, los perfiles de actividad y las clases de edad, y que está evolucionando desde hace unos cuantos decenios hacia una oposición cada vez más binaria entre un centro megalopolitano muy urbanizado y muy dinámico, y periferias rurales poco accesibles y envejecidas.


    La diversidad de las ciudades europeas es una riqueza. Europa es un continente relativamente pequeño, en superficie y población, y se puede suponer que es esta diversidad, regional y urbana, la que le permitirá mantener su lugar en el mundo y continuar sosteniendo su particular modelo de sociabilidad y cultura, construido progresivamente como un proyecto compartido, que quizás sea el denominador de identidad más fuerte de este continente en construcción y expansión perpetua, que dirige ahora su mirada hacia sus márgenes orientales y africanos.
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        1 No hay que confundir el área funcional urbana (Functional Urban Area o Metropolitan Functional Area) con el mercado de trabajo local (Local Labour Market Area). Las áreas funcionales están delimitadas alrededor de las ciudades principales, mientras que los mercados de trabajo locales articulan todo el territorio nacional (ver especialmente Casado, 2000, para España).

      


      
        2 Local Administrative Unit. Las LAU2 corresponden en España al municipio, en Francia o Bélgica a la commune.

      


      
        3 Este trabajo ha sido llevado a cabo con la colaboración de Marianne Guérois, Hélène Mathian y Antonin Pavard en el marco del proyecto europeo ESPON Database.

      


      
        4 El acrónimo NUTS designa la nomenclatura de unidades territoriales estadísticas establecidas por Eurostat. La NUTS2 representa las comunidades y ciudades autónomas españolas así como las regiones francesas, y la NUTS3 las provincias españolas y los departamentos franceses. El nivel LAU1 corresponde a los counties en Irlanda y a los cantones en Francia. No existe para el caso de España.
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