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Introduccion

Partir de la concepcién de integraciéon de cualquier elemento in-
fraestructural o urbanistico y, sobre todo, de un modo de transporte
como el metro ligero, significa pensar en un sistema complejo y com-
plementario que a su vez debe integrarse en una forma y organizacion
urbana, es decir en un modelo territorial concreto.

En nuestra sociedad esta forma y organizacién urbana, con la di-
mensioén espacial gue necesita un sistema de transporte publico como
el metro ligero, es indudable que la escala de integracion es la metro-
politana y en consecuencia es necesario afinar los componentes y ca-
racteristicas del modelo territorial metropolitano, de ahi que el nivel
de intervencién que se abordard en esta guia es el de la planificacion
territorial a dicha escala.

Aqui se presentan los componentes mas importantes del modelo
territorial metropolitano teniendo como referencia fundamental para
ilustrar argumentos y situaciones, el contexto de los planes territoriales
metropolitanos de Andalucia. En este sentido, esta guia de acuerdo al
objetivo esencial de INTEGRA-ME, formula criterios de integracién a
través de la presentacion de pautas estructurales del modelo metro-
politano para asi incidir en las metodologias, procedimientos y fuentes
de informacion que facilitan el conocimiento de dicho modelo.

Cinco partes se han considerado relevantes para definir el modelo
territorial metropolitano desde la perspectiva de la integracion de los
sistemas de transporte publico.
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+ La primera, aungue parezca obvia, es la de la definicion y delimita- + Finalmente, se trata el papel de los instrumentos de planificacion y

cion de la actual ciudad real, que en su escala metropolitana esta
lejos de ser no ya asumida sino simplemente conocida, incluso por
las propias instancias que trabajan en estas cuestiones. En conse-
cuencia, es necesario contar con metodologias y procedimientos
homogéneos y coherentes para establecer la naturaleza y escala
real del modelo territorial para la integracion.

Como segunda parte se consideran los dos componentes basicos
constitutivos del modelo territorial, la estructura y la organizacion
funcional de espacio metropolitano. La primera definida a través
de los grandes elementos materiales configuradores de la forma
urbana y la segunda dilucidada a través de las condiciones de la
organizacion espacial de la movilidad residencia-trabajo como va-
riable que vincula los dos principales mercados del espacio urbano,
el de vivienda y el de trabajo.

La tercera parte incide en los elementos de evolucion y cambio del
modelo territorial. Incluye tres secciones; una primera mas general
dedicada a los grandes pautas estructurales de cambio tal como
estos se definen por el crecimiento poblacional y la movilidad re-
sidencial; una segunda dedicada a los cambios fisicos de uso de
suelo, con especial énfasis en los urbanos y su relacion con la di-
namica poblacional, y una tercera centrada en los Grandes Centros
de Actividad como protagonistas relevantes de las nuevas tenden-
cias de crecimiento en los espacios metropolitanos e inductores
de pautas crecientes de movilidad.

La cuarta parte ya se centra en la vinculacion entre los diferentes
elementos del modelo territorial metropolitano y la forma en que
se distribuye y organiza la movilidad, especialmente de nuevo la
movilidad residencia-trabajo como componente clave y determi-
nante de la movilidad metropolitana, y su relacién con los modos
de transporte en los que ésta se canaliza.

gestién vinculados al modelo territorial y especificamente en aque-
llos aspectos mas directamente relacionados con las cuestiones
relativas a los sistemas de transporte, abordando su adecuacion a
los elementos anteriormente planteados del modelo territorial y su
posicion reactiva, preactiva o proactiva frente a ellos.
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La delimitacion y definicién del nuevo
modelo territorial de ciudad

Los procesos metropolitanos son un fendmeno consustancial a
nuestra sociedad y la expresién mas acabada de la forma contempora-
nea de la urbanizacion. Por ello, su conocimiento se hace inexcusable
si queremos entender una parte relevante de nuestra actual realidad
social, econémica y territorial, y por consiguiente favorecer una idénea
integracion de las infraestructuras y sistemas de transporte, en gene-
ral, y en particular de los modos de transporte publico.

Pero dicho conocimiento cuenta con una dificultad de partida, cual
es el desajuste que existe entre esta nueva realidad espacial y las es-
tructuras territoriales administrativas tradicionales (fundamentalmen-
te, a esta escala, municipios y provincias), que, como se sabe, constitu-
yen las referencias espaciales basicas de la informacion estadistica en
Espafia. Es imprescindible, por tanto, contar desde el principio con una
definicion y delimitacién apropiada y coherente de esta nueva realidad.
Como es sabido, no existe en nuestro pais una delimitacion oficial, ni
a efectos politicos-administrativos (Toscano, 2010) ni, frente a lo que
sucede en la mayoria de los Estados avanzados, a efectos puramente
estadisticos, de las &reas metropolitanas espafiolas.
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Para afrontar esta carencia, mas recientemente, algunos organis-
mos publicos han desarrollado o estan desarrollando sus propias pro-
puestas de delimitacion y posterior analisis de estas nuevas realidades
urbanas. Especial mencién merece en ese sentido los esfuerzos del
Ministerio de Vivienda, que ha publicado hasta el momento tres Atlas
estadisticos de las Areas Urbanas espafiolas (2000, 2007 y 2013) y
gue incluyen una propuesta de delimitacion de las reas urbanas, una
amplia base de datos estadisticos relativas a ellas y un conjunto de
analisis sectoriales sobre este universo urbano. Ahora bien, el proble-
ma de partida de estos estudios surge del hecho de que las delimita-
ciones contempladas no son el fruto de la aplicacién de unos criterios
homogéneos y consistentes en todas ellas, sino el resultado, bien de
la propuesta de cada una de las Comunidades Autdnomas que poseen
delimitaciones siguiendo sus propios y variados criterios, o subsidia-
riamente, de la aplicacion directa por parte del Ministerio de variables
(densidades de poblacion, dindmica del parque de viviendas, redes de
transporte existentes, etc.) de las que no aparecen claramente explici-
tos los valores umbrales utilizados (Ministerio de Vivienda, 2007; pp.
31-32). Mas recientemente, sin embargo, la OCDE ha planteado una
propuesta de delimitacion de areas metropolitanas basada en criterios
homadgeneos para todos los paises miembros y que ademas se apoya
en la variable de movilidad residencia-trabajo (OCDE, 2012). Significati-
vamente, los resultados son muy similares a los que aqui se plantean,
pero en algunos casos, como en Bahia de Cadiz-Jerez, presentan deli-
mitaciones incongruentes (3 dreas metropolitanas distintas). En todo
caso, para abordar cualquier modelo territorial metropolitano es im-
prescindible contar con una propuesta de definicién y delimitacion de
dicha realidad que se base en criterios coherentes, rigurosos y com-
parables internacionalmente. Muchas son las aproximaciones disponi-
bles para definir, delimitar y explicar esta nueva ciudad metropolitana
(Roca, 2003; Feria, 2004), desde los més simples de tamafio demo-
grafico o de caracter administrativo, a otros muchos mas complejos
basado en relaciones funcionales, pasando por los que incluyen ele-
mentos de naturaleza morfolégica o de densidad. No es este el lugar,
|6gicamente, para afrontar una presentacion de esta amplia variedad
de aproximaciones (vid, Champion, 2001), pero en la literatura existente
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hay un cierto acuerdo en que la mas identificable, coherente y potente
de las lineas de trabajo en torno a la cuestion es la que utiliza a la mo-
vilidad residencia-trabajo como variable clave a la hora de instrumen-
talizar el procedimiento de delimitacion de las areas metropolitanas
(Horner, 2004). Su disponibilidad a través de la informacion censal, su
condicién material (como desplazamiento fisico) frente a otro tipo de
interrelaciones no sometidas a las constricciones de la distancia, su
caracter de proceso recurrente y su factor de vinculacion entre los mer-
cados de trabajo y vivienda justifican su relevancia y virtualidad como
variable de referencia para esta tarea (Feria, 2004).

De esta forma, desde que se utilizd por primera vez en Estados
Unidos en el Censo de 1950 para la definiciéon de las Standard Metropo-
litan Areas, la movilidad residencia-trabajo ha constituido hasta nues-
tros dias el referente bésico para los procesos de delimitacion de estas
nuevas realidades urbano-espaciales. A partir de la mencionada fecha,
la Oficina del Censo de los Estados Unidos ha adoptado dicha variable
como la sustantiva para la delimitacion de las areas metropolitanas
estadisticas (OMB, 1998). Posteriormente, la utilizacion de la movili-
dad residencia-trabajo se ha generalizado, con variantes especificas, a
numerosos paises de contexto geograficos y socioeconémicos muy
distintos, como por ejemplo, entre otros, el caso francés (Julien, 2000);
la experiencia italiana (Martinotti, 1991); la canadiense (Murphy, 2003);
la mexicana (INEGI, 2004), la del grupo GEMACA para paises de Euro-
pa Occidental (Chesire y Gornostaeva, 2003) o, para el conjunto de la
Unién Europea, por Eurostat (Urban Audit, 2008).

Gracias a la disponibilidad para toda Espafia de datos sobre esta
variable en el censo de 2001 (en el del 81 se incluyd en el cuestionario
censal pero apenas se exploté dicha informacion y en el del 91 sélo se
incluyd en determinadas Comunidades Autdonomas que asi lo solicita-
ron), ha sido posible realizar el ejercicio de definicion y delimitacién
del universo metropolitano espafiol, de acuerdo a las bases cohe-
rentes, rigurosas y comparables internacionalmente que se sefalaban
anteriormente (Feria, 2008 y 2010). Con la

no va a ser posible un ejercicio de definiciéon tan com-
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pleto y preciso como el realizado sobre los datos del 2001, por lo que
la utilizacion de esta delimitacion permite afrontar con garantias la
adecuada consideracion de las realidades metropolitanas con las que
trabajar a la hora de integrar el modelo territorial con los sistemas de
transporte.

1.1. PROCESO METODOLOGICO
DE DEFINICION

El proceso metodoldgico de definiciéon de dreas metropolitanas es
relativamente simple y directo, conteniendo tres pasos béasicos y dife-
renciados. En el primero se identifican aquellos elementos del siste-
ma de asentamientos candidatos a ser los nucleos centrales del area
metropolitana en cuestion. En el segundo se aplican los criterios de
integracion, medidos a través de la variable residencia-trabajo, que per-
miten asociar otras unidades territoriales a ese nucleo original para
conformar el area metropolitana. En tercer lugar, en su caso, se aplican
criterios de Caracter Metropolitano para, fundamentalmente, ponde-
rar o eliminar la adscripcion de tales unidades territoriales al area me-
tropolitana.La combinacion de estos tres elementos constitutivos de
cualquier realidad metropolitana permite asi una precisa definicion te-
rritorial del ambito en cuestion, apoyado ademds en una variable como
la movilidad que refiere directamente a los sistemas de transporte, es-
tableciendo de esta manera una principio aun mayor de coherencia
entre éste y el modelo territorial.

En relacion al primer paso, hay dos cuestiones relevantes que re-
solver para iniciar el proceso. La definicion de areas metropolitanas es
una aproximacion de base geografica y por tanto tiene como referencia
de partida el sistema de asentamientos. Por tanto, es necesario iden-
tificar, de un lado, la naturaleza del objeto geografico que puede cons-
tituirse en ndcleo central y, en segundo lugar, él o los atributos asocia-
dos al mismo que avalarian su virtualidad como tal ndcleo central en
el proceso de delimitacién de las areas metropolitanas. Ambos aspec-
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tos estan directamente asociados en el proceso de identificacion, pero
conviene aislarlos en su proceso de discusion y andlisis.

La identificacion de la naturaleza del objeto geografico no es direc-
ta, como superficialmente pudiera parecer, sino que es mediada, bien
en términos materiales, bien en términos administrativos. En otras pa-
labras, nos estemos refiriendo a ciudades, a areas urbanizadas, a uni-
dades municipales, etc., en cualquier caso su concreta identificacion
no es inmediata per se sino que debe ser acotada a través de criterios
de distinto orden.

Si en el ejemplo norteamericano se parte de la entidad area urba-
na (geograficamente definida), en Espafia, aunque pudiera utilizarse un
criterio semejante, a partir del concepto “nicleo de poblacion” incluido
en el Nomenclator, por razones fundamentalmente operativas, se parte
de la entidad municipio, ya que toda la informacién de movilidad resi-
dencia-trabajo esté referida a esa unidad geogréfica.

Partiendo, por tanto, del municipio como entidad geogréfica de re-
ferencia, el primer criterio delimitador es el de tamafo minimo de esa
entidad para su consideracion como nucleo central del area metropo-
litana. El umbral tradicionalmente utilizado en la experiencia compara-
da es el de 50.000 habitantes, pero el mayor tamafio promedio de los
municipios espafioles y la fortaleza demogréfica de su sistema urbano
aconsejan elevar este umbral. En ese sentido, se debe apostar por un
universo de potenciales municipios centrales con un tamafio minimo de
100.000 habitantes, a los que se afiaden, por su clara funcionalidad ur-
bana, aquellas capitales provinciales con poblacién inferior a esa cifra.

En relacion al segundo paso, que claramente es el mas relevante,
la decision central que hay que asumir es la relativa a la proporcién
del nivel de integracién o vinculacion que debe existir con el munici-
pio central para la contabilizacién de un municipio como metropolita-
no. Dicho de forma concreta, hay que establecer el porcentaje minimo
sobre el total de la poblacién ocupada residente en el municipio que
trabaja en el municipio central o bien, en sentido inverso, el porcentaje
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sobre el total de la poblacién que trabaja en el municipio que proce-
de del municipio central. Por razones que aparentemente no son de-
masiado evidentes, estos porcentajes han sido tradicionalmente los
mismos, manteniéndose su uso a lo largo del tiempo en el ejemplo
norteamericano. Curiosamente, ademas, no era el mismo umbral el
gue se establecia para los flujos de salida que para los de entrada, lo
gue hacia auin menos evidentes las razones de dicha opcién. Efectiva-
mente, lo que tradicionalmente se requeria era que al menos un 15%
de la poblacion ocupada trabajara en el municipio central o, en senti-
do contrario, que un 25% de la poblacién que trabaja en el municipio,
procediera del central.

En cualquier caso, debido sobre todo al incremento exponencial
de la movilidad por motivos de trabajo, tales cifras se estan revisando
en la actualidad, y ya para el Censo de 2001, en Estados Unidos, entre
otros cambios, se elevd el umbral a un 25%, igualando de paso los re-
quisitos de umbral para los dos sentidos de flujo. El salto, como pude
verse, es significativo, pues implica aumentar el requisito de integra-
cién en mas de un 60% en términos relativos, lo que a efectos delimi-
tacién conduce, segun utilicemos un umbral u otro, a escalas de areas
claramente diferenciadas en una proporcién similar e incluso mayor
gue ese porcentaje. Es decir, las areas metropolitanas resultantes se
reducen en cobertura territorial y, en ocasiones, en poblacién afectada
(no considerando, claro estd, la del municipio central) en valores supe-
riores a ese porcentaje del 60%.

El ejemplo norteamericano es el que se ha seqguido tradicionalmen-
te en otros paises, entre ellos Espafia para ejercicios de delimitacion
de dreas metropolitanas, pero existen otras experiencias que apuntan
a la utilizacion de otros valores, aunque significativamente casi nin-
guna de ellas utiliza el término metropolitano para las areas definidas
a través de los valores elegidos. Por ejemplo, en el caso del gjercicio
realizado por el Grupo para el Andlisis Comparativo de las Areas Me-
tropolitanas Europeas (GEMACA), lo que se definieron fueron regiones
urbanas funcionales en las que el valor de integracion era del 10%, ex-
cepcionalmente bajo, ya que lo que se pretendia era mas bien capturar
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el alcance de la influencia socioecondmica de las metrépolis seleccio-
nadas (Chesire y Gornostaeva, 2002).

En el otro extremo, el caso canadiense establece, para el Censo de
2000, que un municipio se integra en un area metropolitana censal
cuando al menos un 50% de trabajadores residentes trabajan en el nu-
cleo urbano central o, inversamente, cuando el 25% de lo empleos loca-
lizados en dicho municipio provienen del ndcleo urbano central, siem-
pre que en los dos sentidos el flujo de trabajadores supere el centenar
(Murphy, 2003). En este caso, los altos valores solo pueden explicar-
se por la particular estructura administrativa canadiense, que facilita
estos elevados niveles de integracion, puesto que con esos requisitos
las dreas metropolitanas en Canada incluyen a municipios que cubren
el 96% de su territorio y el 78% de su poblacién. En ese mismo sentido,
el ejemplo francés establece un 40% de vinculacioén, pero en este caso
la nomenclatura es diferente, ya que lo que ese valor define es un “area
urbana”, constituido por un polo urbano, las coronas periurbanas y los
municipios multipolarizados (vinculados a mas de un area urbana). Si
a ello se unen los espacios con dominante rural, pero con vinculacion
a las areas urbanas, se conforma lo que esta definido como “territorio
metropolitano” (Julien, 2000).

Frente a todas estas alternativas tan diferenciadas, se opta en este
proceso de delimitacion por una opcién intermedia, que es la del 20%,
en la medida en que dicho umbral, a la vez que reconoce el incremen-
to de la movilidad metropolitana sobre el valor histérico del 15%, no
supone un salto excesivo en los requisitos, lo que llevaria a minusva-
lorar el alcance real de los procesos metropolitanos en nuestro pais.
De cualquier forma, no serian objetables ejercicios de delimitacion que
jugaran con valores algo superiores (fundamentalmente del 25%), que
probablemente sea el que deba utilizarse con los datos que ofrezca el
proximo Censo.

Lo que si se incluye en el modelo fue otra dimensién de los niveles
de Integracién, la de los flujos absolutos. Debido fundamentalmente
a la peculiar estructura administrativa municipal en nuestro pais, con
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zonas con municipios con un gran tamafio superficial y demografi-
co, se pudo comprobar la existencia de valores absolutos de interre-
lacion (medidos en miles de trabajadores) que posteriormente no al-
canzaban los valores relativos demandados, quedando por tanto fuera
de las delimitaciones alcanzadas. Ello significaba una notable incon-
gruencia, tanto en términos funcionales como territoriales, por lo que
se establece que todos aquellos municipios que emitieran o recibieran
flujos superiores al millar de trabajadores se integrarian en las areas
metropolitanas siempre que ese valor absoluto significara también, al
menos, respectivamente, un 15% de sus trabajadores residentes o del
empleo localizado en el municipio. Con estos dos elementos se cubre,
al menos tedricamente, los requisitos de integracién basicos para la
consideracion de municipios como metropolitanos, adecuandolos al
contexto funcional, territorial y administrativo espafiol.

Eltercery Ultimo paso introduce la nociéon de Caracter metropolita-
no, y ha servido basicamente como un criterio de exclusién en los am-
bitos delimitados segun el criterio de movilidad residencia-trabajo. La
argumentacioén subyacente era simple: si bien el criterio de integracion
ofrecia una imagen bastante aproximada de los niveles de vinculacion
funcional entre unidades territoriales administrativas, ello no suponia
en todos los casos un auténtico caracter urbano o metropolitano de
dicha unidad territorial, el cual se definia bien por su densidad de po-
blacidn, bien por la especializacion claramente no rural del conjunto de
su poblacioén activa. Si no se alcanzaban los umbrales establecidos en
el criterio elegido, la unidad territorial se excluia del &mbito delimitado
como metropolitano.

Los criterios y umbrales utilizados han ido cambiando con el tiem-
po y haciéndose cada vez mas complejos y alambicados, al vincular-
los incluso a los criterios de integracion (esto es, si lo porcentajes de
integracion eran muy elevados, entonces se relajaban los umbrales de
caracter urbano) (OMB, 1998). Sin embargo, en la Ultima adaptacién ya
comentada del Censo norteamericano, al incrementarse los umbrales
de integracion, se han eliminado los de caracter metropolitano, hacien-
do mas sencillo y directo el procedimiento.
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» 111, ALGORITMO PARA EL PROCESO DE DELIMITACION
DATOS DE ENTRADA:

* M={M, M, ... M }es el conjunto de municipios,

C=[C, C,..C, ]el vector de centros, con C, = 1 si M, es un centro
potencial, y C, = 0 en caso contrario,

« P=[P,P,..P ]elvector de adscripciones, con P, = j si mi esta
adscrita al area metropolitana del centro M,yM =0 si mino esta
adscrita a ningun area metropolitana,

* T=[T,],con1<i,j <n, eslamatriz de flujos de trabajadores, donde
T, es el total de residentes en M, empleados en M,

R=[R, R,.. R ]los ocupados residentes por municipio, con R, =
ZJ:W .nTu’

« E=[E, E,..E,]los empleos ocupados por municipio, con E,
T

j=1.n it

* H=[H,H,..H_ ]elvector de total de habitantes por municipio.

A5 1 SELECCION DE CENTROS POTENCIALES

Para todo i=1..n
p,€c

Como se sefald anteriormente, el criterio de tamafo se establecid
en 100.000 habitantes, pero a ese universo de potenciales municipios
centrales se afiadié, por razones de légicas funcionales y territoriales,
el conjunto de capitales provinciales, y se detrajo el de aquellos muni-
cipios con mas de 100.000 habitantes que claramente eran parte de
coronas metropolitanas (Badalona, Leganés o Dos Hermanas). El pro-
cedimiento identificé un total de 59 municipios potenciales centros de
areas metropolitanas
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~A°L 7 ADSCRIPCION DE MUNICIPIOS A LOS “ASE 2 ADSCRIPCION DE MUNICIPIOS A LAS
GENTROS POTENCIALES. AREAS METROPOLITANAS.

Para cada municipio Mi | Ci =0 Para cada municipio M, | P, = 0,
Si existe un flujo de salida Se calcula
Tl T, 2T, =lun, j# EC=1 TH=25=T,
y se cumple que Para cada municipio Mi Pi =0,
(T,=2100y(T/R 2020T,/E=02)V
T,=1000y (T/R =0150T./E =0,15)) Si existe el flujo
Tl Tzl j=lun, j# " C =1
entonces
P &f y se cumple que
(T,=z100y(T/R=2020T/E =202)V
Esto es, para cada municipio no foco i, se ordenan sus flujos de T,=1000y(T/R =0150T'/E =0,15))
salida descendentemente segun su valor absoluto (Tu)' Aquellos mu-
nicipios cuyo primer flujo (ignorando el flujo reflexivo, T,) tenga como entonces
destino j un foco y cumpla alguno de los siguientes requisitos se ads- P &f

criben a dicho foco:
Una vez realizada la adscripcion inicial, para cada municipio ain no

+ Existe un flujo del municipio al centro de entre 100 y 999 traba- asignado, se calculan los flujos de salida agregados por drea metropo-
jadores, y un minimo del 20% de poblacion activa del municipio litana, esto es, obtenemos el flujo total desde cada municipio a cada
trabaja en el centro 0 20% de empleos del municipio cubiertos por area metropolitana conformada en la fase 2, y para cada municipio el
residentes del centro. area metropolitana con la que tiene mayor relacion.

+ Existe un flujo del municipio al centro de al menos 1000 trabajado- Aquellos municipios que cumplan alguno de los siguientes requisi-
res: minimo del 15% de poblacion activa del municipio trabaja en tos se adscribirfan al drea de mayor relacion:
el centro 0 15% de empleos del municipio cubiertos por residentes
del centro. + El municipio posee al menos un flujo hacia alguno de los munici-

pios del drea de entre 100 y 999 trabajadores, y al menos el 20%
No es necesario ordenar los municipios puesto que la condicion de de poblacion activa del municipio trabaja en el area metropolitana
adscripcion de un municipio dado es independiente de las adscripcio- 0 el 20% de empleos del municipio son ocupados por residentes

nes realizadas en los demas. del drea metropolitana.
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+ El municipio posee al menos un flujo hacia alguno de los munici-
pios del area de al menos 1000 trabajadores, y al menos el 15% de
poblacion activa del municipio trabaja en el area metropolitana o
el 15% de empleos del municipio son ocupados por residentes del
area metropolitana.

“A\5F 27 REPETICION DE LA FASE 31 SOBRE LAS NUEVAS AREAS,

A

C

Esta fase se aplica por dos veces consecutivas, realizando los cal-
culos de flujos agregados de la segunda vuelta sobre las dreas metro-
politanas resultantes de la primera.

Para cada municipio M | P, = 0,

Se calcula
Te=2m=¢T,

fi i

Para cada municipio M. | P, = 0,

Si existe el flujo
T T, =T, j=1.n,j # " C=1

y se cumple que
(T,2100y(T/R2020T'/E =02V
T,21000y (T/R =0150T /E 2015))

entonces
P &f

El resultado de estas tres iteraciones se muestra en la Figura 2.
Como es comprensible, son las grandes dreas metropolitanas (Madrid,
Barcelona y Valencia) las que consiguen incorporar un mayor nimero
de nuevos municipios en esta subfase.
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-5/ DESCARTE DE AREAS QUE NO CUMPLAN
REQUISITOS DE TAMANG MINIMO,

Una vez que se cuenta con un mapa general de adscripcion de
areas metropolitanas es importante recapitular sobre las condiciones
generales de delimitacion, en relaciéon fundamentalmente a los tama-
fios demograficos de las areas definidas. Como quiera que algunos
focos habian sido seleccionados en funcion de su condicion adminis-
trativa (capitales provinciales) era este el momento, por un basico prin-
cipio de coherencia, de introducir un criterio de tamafio minimo de la
corona. Es decir, serian consideradas metropolitanas sdélo aquellas
areas que, no alcanzando los 100.000 habitante en el centro contara
con una corona de al menos 50.000 habitantes. Asf:

Para cada municipio M| C, =1,

Si

H, < 100.000 ES ., =, H< 50.000
entonces

C, €0

P&€O0 i|P=f

Ello significé que solo dos capitales provinciales con menos de
100.000 habitantes (Pontevedra y Gerona) permanecian como areas
metropolitanas, desapareciendo las 13 restantes de este conjunto. A
partir de esta depuracion se reelabora la lista inicial de centros poten-
ciales extrayendo los municipios foco de cada area metropolitana re-
sultante, y afadiendo ademas aquellos municipios de entre 50.000 y
100.000 habitantes no cabeceras provinciales que no fueron incluidos
en ninguna de las dreas metropolitanas delimitadas hasta el momento
por el algoritmo.

Sobre la nueva lista de centros potenciales, se aplican de nuevo
las fases 2, 3 y 4 obteniendo el resultado final del algoritmo. Como
producto del mismo se delimitan cuatro nuevas dreas metropolitanas,
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correspondientes a los focos de El Ferrol, Santiago de Compostela, A modo de ilustracion, el resultado de todo este procedimiento se
Benidorm y Avilés. sintetiza en las figuras y tablas adjuntas, que constituyen la expresion
de la realidad metropolitana a partir de la cual debe abordarse, como
AJUSTE HNAt PR|N8|P|0 DECUHERENC|A ESPAC'AL premier paso, la correcta integracion de los sistemas de transporte.
Y AGREGACION DE AREAS. n n
. N° POBLACION POBLACION
El procedimiento concluye con un ejercicio de reajuste de los resul- AR MUNICIPIOS 2001 2011
tados obtenidos en dos sentidos. De una parte, a todas las areas me- 1  MADRID-ALCALA HENARES 174 5.626.160 6.751.873
tropolitanas delimitadas se les aplica el principio de coherencia espa- 2 BARCELONA-SABADELL 131 4.404.599 4.971.928
cial, en el sentido que quedan incluidos en el drea metropolitana todos 3 VALENCIA 74 1.594.762 1.856.365
aquellos municipios que, aun no poseyendo los requisitos funcionales 4 SEVILLA 49 1.369.708 1550 636
exigidos, el p’erimetr(.) qe su término municipal esta gn su totalidad co- 5 BILBAO 93 1131 564 1.179.001
nexo con el area delimitada. A su vez, quedan excluidos aquellos mu- : :
nicipios que, poseyendo los requisitos funcionales, no tienen en su 6 OYIEDO-GIJON-AVILES 28 871.859 897.762
perimetro ninguin punto de contacto con dicha érea. 7 MALAGA 19 826.038 1.010.704
8 LAS PALMAS DE G. CANARIA 18 709.191 813.464
9 ZARAGOZA 31 684.490 787.179
10 BAHIA CADIZ-JEREZ LA FRA. 7 602.809 672.833
11 VIGO 30 552.204 589.219
12 MURCIA 12 529.467 646.791
13 GRANADA 47 497.945 580.723
14 PALMA DE MALLORCA 20 473.363 593.458
15 CORUNA 23 463.342 503.502
16 DONOSTI 28 431.696 455.265
17 STA. CRUZ DE TENERIFE 13 430.858 501.612
18 VALLADOLID 28 395.258 432.082
19 SANTANDER 29 388.734 427.460
20 ALICANTE 7 381.502 464.137
21 CORDOBA 5 327.788 350.501
22 TARRAGONA 29 316.638 418.426
23 CASTELLON 20 305.651 383.062
24 PAMPLONA 25 294.843 355.029
25 ELCHE 3 239.335 288.140
26 VITORIA 19 238.114 269.045
Figura 1: Delimitacion areas metropolitanas espafiolas. 27 HUELVA 11 230.640 253.693
Fuente: Elaboracién propia. 28 ALGECIRAS 6 213.737 249.323
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29
30
31
32
33
34
35
36
37
38
39
40
41
42
43
44
45
46

LEON

SANTIAGO DE COMPOSTELA

CARTAGENA
SALAMANCA
ALMERIA
OURENSE
BURGOS
MARBELLA
GIRONA
LOGRONO
BADAJOZ

EL FERROL
PONTEVEDRA
LLEIDA
ALBACETE
MANRESA
JAEN
BENIDORM
TOTAL

20
18
2
19
8
25
15
10
32
19
10
10
13
23
4
17
3
7

1.235

203.400
201.332
199.227
194.567
190.950
178.732
175.282
174.862
172.965
165.327
163.922
163.405
161.473
158.089
156.728
132.095
119.852
104.884

27.456.832

222.124
220.421
234.722
210.357
227.509
180.399
192.809
243.324
229.309
199.433
183.866
162.806
163.404
199.019
180.926
159.406
126.909
155.503

13.254.066

La delimitacion y definicion del nuevo
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Tabla 1. Dimensiones basicas de las dreas metropolitanas espaiiolas delimitadas.
Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de Censos de Poblacion y Vivienda de 2001 y 2011

Figura 2: Delimitacion de las dreas metropolitanas andaluzas.
Fuente: Elaboracion propia.
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2.1. FORMAS
ESTRUCTURALES
BASICAS

Desde la eclosién hace ya un siglo de la nueva ciudad metropolita-
na, se ha producido una transformacion sustancial de la estructura y
organizacion espacial urbana. Dicha mutacién se caracteriza por una
acentuacion del consumo de suelo, y una profunda reorganizacion de
los espacios hacia una mayor especializacion territorial establecien-
do nuevas centralidades monofuncionales, vinculadas a espacios de
ocios, comerciales y terciarios y apoyadas en el desarrollo de redes
que faciliten los flujos. Con ello, algunos autores avanzan que en Eu-
ropa se ha ido pasando de un modelo de ciudad compacto a otro dis-
perso y monofuncional en el cual el transporte privado aparece como
el dispositivo alrededor del cual se construye el resto.

Consciente de la realidad y complejidad de los modelos de estruc-
tura y organizacién espacial de los espacios metropolitanos la inten-
ciénaqui es eshozar un acercamientoa la problemética de la definicion
de las macroformas y morfoestructuras metropolitanas como parte
sustancial del nuevo modelo territorial. Integrando y completando los
presupuestos tedricos referentes a la movilidad metropolitanadesarro-
llados anteriormente, se pretende reflexionar sobre algunos principios
metodoldgicos que permitan una aproximacion a la definicién de los
modelos de estructura, organizacion y crecimiento del tejido urbano
desde una perspectiva amplia y multiescalar. Para llevarlo a cabo se
pretende, a partir de una reflexion basada en las propiedades geométri-
cas de la organizacién del espacio urbanizado metropolitano, proponer
metodologias simples que permitan un acercamiento al entendimien-
to de su forma y organizacion, basandose en técnicas elementales de
andlisis espacial que ofrezcan un acercamiento a la configuracién y
organizacion del conjunto tomando en consideracién las particulari-
dades espaciales y geométricas de la informacion.
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» 211 MACROFORMA Y MORFOESTRUCTURA Leyenda
METROPOLITANA . A A

La toma en consideracién de la movilidad como componente parti-
cular, aclarativo de la esencia del hecho metropolitano tiene su raiz en -
la profunda transformacién de la estructura econémica y territorial del -
modelo urbano y la recién adhesion al paradigma de la sostenibilidad . .
por parte de la sociedad.

Red de carreteras

X

El entendimiento de la forma de la mancha urbana, resultante del
desarrollo de dicha movilidad, puede hacerse desde distintas perspec- !
tivas y escalas ya que las morfoestructuras urbanas no constituyen 2 e,
una informacién en si, sino que son el resultado del estudio de su or- %
ganizacion y funcionamiento. De hecho, tanto el andlisis de la morfo- . F :
génesis de las dreas metropolitanas como de las redes viarias sobre
las cuales se sustentan, pone claramente de manifiesto la importancia
del papel de la movilidad en el crecimiento del tejido urbanizado. En
este marco, focalizar el andlisis sobre el reconocimiento de las macro-
formas y morfoestructurasespaciales completa el estudio anterior a J
partir del entendimiento de la organizacion del tejido construido y su
relacion con la red viaria. L

Usos del suelo urbano
(CLC 2006)

Figura 3: Macroformas y ejemplos de dreas metropolitanas espafolas
Fuente: Elaboracion propia a partir de Allain R (2004) y Corine Land Cover (2006)

Segun distintos autores (en particular Allain R. (2004) y Font A.
(2007), el numero de macroformas resultante de la toma en conside-
racion de la dindmica de las morfoestructuras puede variar entre 6y
8, que se modulan en funcién de varios criterios muy relacionados con
las estrategias de gobernanza metropolitana, haciendo que una area
metropolitana pueda pasar de un modelo a otro o ser clasificada en
dos modelos préximos simultaneamente.
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No obstante, la base de dichos estandares tiene origen en dos gran-
des patrones derivados de la organizacion del espacio construido y
mas concretamente de la correlacion existente entre los distintos mo-
delos morfoldgicos bésicos —Figura 3-.

Los modelos derivados resultan de la integracion de nuevos facto-
res en la apreciacion espacial del conjunto —Figura 4-.

Con ello, ademas de la definicion de las macroformas se afaden
informaciones relativas tanto a la dindmica territorial del gradiente de
urbanizacion como a la morfologia de la red viaria y del relieve acce-
diendo a una definicion precisa de configuracion del area metropolita-
na a través de la definicién de la distribucion de su morfoestructura.

En este sentido, la Figura 4 ilustra cémo no solamente el entor-
no natural sino también el modelo territorial de distribucion de las in-
fraestructuras de transporte influyen en el modelo de organizacion del
proceso metropolitano y a la inversa: como las politicas en materia de
desarrollo territorial, o su ausencia, configuran un modelo u otro de
area metropolitana.

MACROFORMA

Monocéntrica

", =

Polinuclear

Modelos de estructura y organizacion
espacial metropolitana

MORFOESTRUCTURA
GRADIENTE DE ORGANIZACION EJEM~PLOS
DENSIDAD DEL DE LA RED VIARIA ESPANOLES
TEJIDO URBANO PRINCIPAL
*" Valencia
Radial

@ Sevilla

Radiocéntrica

J—
{ o~ S — Costa del Sol
{ ¢ Lineal
2= Avilés-Gijon-Oviedo
| Dentrica
Bahia de Cadiz-
\ Reticular Jerez de la Fra.
—x Madrid
Radiocéntrica
--f'""-"
Lineal
I Gerona
Dentrica Bilbao

Limites areas metropolitanas €9 Tejido continuo

Nucleo principal

Habitat disperso

Nucleo secundario

Leyenda

€3 Tejido continuo denso
&> Tejido disperso
m Limite espacio de estudio

< Agente exterior condicionante de la
forma

Figura 4: Modelos de morfogénesis y de morfoestructuras metropolitanas.
Fuente: Elaboracién propia
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En consecuencia, desde el planteamiento desarrollado en este pro-
yecto, los distintos modelos ilustrados demuestran de forma implicita
como la organizacion del tejido urbano en su entorno y su dindmica
en el tiempo son unos parametros a tomar en consideracion a la hora
de desarrollar redes alternativas de transporte colectivo, tanto por la
propia morfologia del tejido construido como por el nivel de demanda
necesario para la rentabilidad del servicio, obligando a una reflexién
profunda sobre su trazado desde una perspectiva integral (Pozueta
Echavarri J., 2005).

» 2.2.2.1.0S APORTES DEL ANALISIS ESPACIAL EN

EL ENTENDIMIENTO DE LAS MACROFORMAS Y
MORFOESTRUCTURAS METROPOLITANAS

Considerando que las infraestructuras de transporte colectivo ne-
cesitan para su implantacion del entendimiento a largo plazo de la di-
mension espacial de una serie de parametros con el objetivo de dar
un servicio de calidad acorde con la necesidad de pensar la movilidad
desde el ambito metropolitano razonando desde la eficiencia espacial,
alegando criterios de equilibrio, solidaridad y cohesién territorial es ne-
cesario, como se demostré, un analisis de los componentes espaciales
reveladores sobre los cuales se tiene que apoyar el sistema de trans-
porte. Por ello, en este apartado se propone ilustrar, a partir del uso de
herramientas y metodologias sencillas procedentes del analisis espa-
cial en Geografia, como se pueden identificar y definir los modelos de
organizacion territorial metropolitano.

FUENTES Y
HERRAMIENTAS

Varias son las fuentes disponibles para cumplir con estos objetivos
metodoldgicos, siendo lo mas valioso el hecho de que recojan informa-
ciones fiables sobre las funciones urbanas, su distribucion territorial y
sus intensidades. A la par, por las propias particularidades de las me-
todologias utilizadas y de las herramientas asociadas, es imperativo

Modelos de estructura y organizacion
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que dicha informacion este en un soporte digital y georreferenciada.
Asimismo, la escala de agregacién de la informacién es un factor im-
portante a tener en cuenta. Considerando que el analisis se desarrolla
a nivel metropolitano se estima que por debajo del 1:25.000, la relacion
entre la necesidad de informacién y la calidad de los resultados se des-
aprovecha. Por ello, la utilizacion de fuentes indirectas procedentes de
la interpretacién de imagenes satélites como son la cartografia Corine
Land Cover, a escala europea o el Mapa de Usos y Coberturas Vege-
tales de Andalucia (MUCVAZ25) a nivel regional (en este caso andaluz
pero existe su equivalente en otras regiones espafiolas), son buenas
fuentes de trabajo pero lo son igualmente, cualquier otras cartografias
de ocupacion del suelo con una continuidad temporal y espacial sufi-
ciente para permitir el andlisis diacrénico, siendo los epigrafes minimos
a considerar los referentes a la localizacion y la tipificacion del tejido
urbano construido (Urbano continuo, discontinuo, denso, disperso...),
de las zonas industriales y comerciales y de las infraestructuras de
comunicacion, pudiéndose afadir para afinar el estudio las zonas de
esparcimiento y en construccion.

El uso de un Sistema de Informacién Geografica para la gestion,
el tratamiento y la representacion de dicha informacion accede a una
buena aproximacion visual y estadistica de las macroformas y mor-
foestructuras metropolitanas, ofreciendo en una primera fase, un atra-
yente acercamiento a la organizacion global del espacio metropolitano,
en particular si se asocia a informaciones sobre la configuracion fisica
del entrono a través de un Modelo Digital de Terreno —Figura 5—.



Guia para la integracion del transporte publico
en el modelo territorial metropolitano

o
Goarden duan g uak wkans
Pt e
d ¥ gog XN
'I-_ F iy B o sbee oo
o B 5 T e
iy | R LR SR T
. Il wraciam e coruncscon
v‘ g I e e e e
T g A
[ | ] i ;-rh- If“. B Corus soluineiss | ooTersn
L L gy i L ] 1™ ¥ F, i - E"'_'\.Iln_-hl s

Figura 5: Area metropolitana de Granada en 2007
Fuente: Elaboracién propia a partir de MUCVA25 (2007)

De este modo a partir de las fuentes y las herramientas selecciona-
das dentro del proyecto formulado, el andlisis se puede disefar desde
dos perspectivas sencillas y complementarias de escalas distintas: un
primera desde el estudio de las macroformas urbanas para poner de
manifiesto la magnitud del fendmeno metropolitano, la influencia del
entorno en su morfogénesis y en las pautas de localizacién de la po-
blaciény de sus actividades; y una segunda organizacional que acceda
a la identificacion de las morfoestructuras y sus interacciones espa-
ciales. Para ello, son necesarias dos aproximaciones diferentes: una
desde las estadisticas descriptivas y otra desde el analisis espacial
utilizando técnicas simples que permiten acceder con facilidad a las
dos vertientes del problema.

Modelos de estructura y organizacion
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APROXIMACION
DESDE LAS
ESTADISTICAS

Esta primera fase del andlisis debe plantearse desde una perspec-
tiva general de entendimiento de la organizacion de la poblacién en el
territorio metropolitano a partir de indicadores simples. Considerando
gue normalmente la delimitacién espacial de la informacion estadistica
indirecta no esta hecha para el andlisis estadistico, los datos tradicio-
nalmente propuestos abordan la relacion entre la informacion estadis-
tica y el espacio de forma uniforme en funcion de unidades espaciales
ajenas a la informacion presentada. En el caso de la organizacion de
la poblacion metropolitana, los datos estan asociados a la superficie
de las unidades administrativas locales, considerando de manera im-
plicita que la poblacién se reparte de forma uniforme en el territorio. No
obstante, no existe una relacion clara entre la superficie administrativa
y urbanizada, lo que impide una aproximacion correcta de la distribu-
cion de la poblacion. Si bien es cierto que existen metodologias que
acceden a una la reagrupacion espacial de la informacién estadistica
en funcién de criterios espaciales (De Oliveira Neves G., 2000), su uti-
lizacién para el propdsito planteado en el marco de este proyecto es
compleja y poco eficiente en relacion con los objetivos perseguidos.
En este sentido, la construccion de un indice basico que opere exclu-
sivamente a partir de la superficie urbanizada y la poblacién total con-
sigue un excelente resultado para ubicar la area metropolitana tanto
en su entorno como en su interior accediendo a una jerarquizacion de
los espacios y un primer acercamiento de la organizacion del conjun-
to —Figura 5—.
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SUPERFICIE URBANA*
(KM2)
POBLACION TOTAL**

SOBRE LA
SUPERFICIE
ADMINISTRATIVA
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Bahia de Cadiz-Jerez 1.887 103 652.190 346

Granada 2.192 71 540.832 247

Malaga-Costa del Sol Occidental 2.744 152 1.188.018 433

Sevilla 5592 184 1.477.355 264

SOBRE LA

DENSIDAD DE
POBLACION
(HAB./KM2)

SUPERFICIE

6.332
7.617
7.816
8.029

Tabla 2. : Dimensiones basicas de las areas metropolitanas de Andalucia Occidental en 2007
Fuente: Elaboracion propia a partir del MUCVA25 (clase 111, 115, 117)* el padrén municipal 2007**

Desde la estadistica elemental, son también posibles un conjunto
de operaciones a partir de la consideracién de la dimensién espacial
de la informacién estadistica permitiendo con ello un acercamiento
a la configuracién espacial de la mancha urbana. Con ello, se puede
abordar un analisis comparativo de formas que permite un acerca-
miento tanto la métrica de las macroformas como a la evaluacién de
la compacidad del conjunto y una lectura general de su organizacion
morfoldgica. Con ello los indices de formas son un buen elemento de
partida para una caracterizacién de la huella urbana en el espacio me-
tropolitano.
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NUMERO  TAMANO DESVIACION DENSIDAD

DE MEDIO ESTANDAR DE
MANCHAS (HECT.) MANCHAS
Bahiade Total 73 143 237
Cadiz- Urbano denso 15 232 288 21%
Jerez
Urbano disperso 35 136 275 48%
Industrial y de 23 97 80 31%
servicio
Granada Total 72 106 199
Urbano denso 37 124 264 51%
Urbano disperso 26 86 99 36%
Industrial y de 9 87 79 13%
servicio
Sevilla Total 177 125 223
Urbano denso 58 190 354 33%
Urbano disperso 80 89 89 45%
Industrial y de 39 100 125 22%
servicio

Tabla 3: Métrica aritmética de determinacion de la dimensién espacial de

las areas metropolitanas de Andalucia Occidental en 2007

Fuente: Elaboracion propia a partir del CLC 2006 (clase 111, 112, 121)
Por su sencillez y eficiencia se privilegia en este estudio los indices
aritméticos a los geométricos y de los siete propuestos por P.Haggett
(1976), solo los referentes a la métrica basica, de facil acceso a través
de la tabla de atributos de cualquier Sistema de Informacion Geogra-

fica. —Tabla 3—."

A partir de la informacién de conjunto se consigue una primera
aproximacion tanto de la composiciéon de la macroforma a través de
los totales como de la morfoestructura de la unidad mediante el estu-
dio pormenorizado de los resultados sectoriales accediendo a la elabo-

' 0tros indicadores de forma urbana basados en poligonos tipo Corine pueden ser encontrados en:
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racion de los indicadores estadisticos descriptivos basicos asociados
y a la valoracion del conjunto desde una perspectiva cuantitativa tanto
en el espacio como en el tiempo.

APROXIMACION
DESDE EL
ANALISIS
FSPACIAL

El acercamiento a la estructura de las areas metropolitanas utili-
zando técnicas y metodologia de andlisis espacial envuelve un amplio
espectro de posibilidades a fin de lograr una descripcion de la distribu-
cion espacial de objetos territoriales, la identificacion las estructuras
subyacentes y asimismo, la explicacién de su localizacion en relacion
con su entorno. Considerando en el marco de este analisis que la in-
tegracion, ordenacion eficiente y coherente de los sistemas de trans-
porte debe descansar en la definicién de los modelos de estructura
y organizacion espacial metropolitano, el enfoque debe prestar aten-
cién a la cohesion territorial. En este marco, la configuracion del tejido
urbano y su densidad son unos parametros a tomar en cuenta en su
relacién con las redes de transportes tanto a través de la propia mor-
fologia del tejido construido como por su relaciéon con la red. Para ello,
la utilizacion de técnicas que permiten establecer una relacién entre
las distintas unidades espaciales elementales tanto lineales (Redes de
transporte) como zonales (usos urbanos del suelo) son interesantes.
La mas simple y eficiente se fundamenta en la delimitacion de areas
de influencias (Buffer) alrededor de los distintos elementos del mode-
lo, siendo el problema principal la definicién del umbral de influencia,
muy dificil de considerar de forma precisa por la ausencia de informa-
ciones referentes a las probabilidades y distancias de desplazamiento
de la poblacién en funcion de los tipos de transportes y sus objetivos.

En el caso de la figura 6, y como ilustracién del procedimiento, se
ha aplicado la metodologia en el &rea metropolitana de Sevilla. Consi-
derando la literatura referente al andlisis de la accesibilidad a los trans-
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portes publicos, se ha estimado un umbral de 800 m para definir el
area de influencia territorial de las manchas calificadas como de medio
urbano continuo y industrial y 1.000 metros para las superficies cali-
flcadas como urbanas dispersas. Con ello, se considera que existe
una interconexion territorial entre las distintas manchas a pesar de no
estar conexas fisicamente. Este principio permite obtener una repre-
sentacién de las éreas metropolitanas en la cual se supera el proble-
ma de la especializacion territorial de las unidades basicas de analisis,
reveladoras de un desarrollo monofuncional del espacio, creando nue-
VOS espacios mixtos de gran interés, no solamente por aportar nuevas
claves de interpretacion de las morfoestructuras metropolitanas sino
también para entender de manera mas cercana la complejidad de los
intercambios y relaciones en el espacio a esta escala. Si, ademas, se
superpone la red de carretera principal, se puede valorar de manera
muy ilustrativa su papel organizativo a escala global y local tanto en
la localizacion de los espacios industriales como, en menor medida,
periurbano, en este caso concreto.

Con este método, se puede localizar con facilidad tanto las reas
con tipologia homogénea de densidades diversas como los espacios
plurifuncionales, haciendo del resultado obtenido un instrumento inte-
resante para definir el mosaico socio-funcional metropolitano y con-
cebir sus repercusiones sobre la vida urbana y la movilidad de sus
habitantes.
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O ixto continuo - discontinuo - industrial
Figura 6: Organizacion morfoestructural del area metropolitana de Sevilla en 2007
Fuente: Elaboracion propia a partir del MUCVA25 (clase 111, 115, 117)
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Figura 7: Organizacién territorial de los corredores metropolitanos de Sevilla en 2007
Fuente: Elaboracion propia a partir del MUCVA25 (clase 111, 115, 117)
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Asimismo, asumiendo que la toma en consideracidon de estos nue-
vos elementos permite adquirir un conocimiento global complejo y cer-
cano de la realidad de los modelos metropolitanos, dicha informacion
posibilita una mejor consideracion de la dimension territorial de reali-
dad metropolitana a la hora de abordar el disefio de una red de trans-
porte colectivo eficiente. En este sentido, partiendo de la hipdtesis
segun la cual su eficiencia pasa por su interconectividad con unidades
espaciales de interés y otras redes de transportes, parece de utilidad
profundizar en el entendimiento de la organizacién del sistema me-
tropolitano alrededor de dichas redes. Por ello, considerando que las
areas urbanizadas a menos de 1 Km de una red de carretera principal
esta directamente influenciada por ella, es posible, como lo ilustra la
Figura 7, representar la relacion directa que mantiene dicha red con su
entorno préximo y con ello, evaluar la oportunidad de un trazado apo-
yado en la existencia de una red distributiva.

2.3. LOS MODELOS DE
ORGANIZACION ESPACIAL
METROPOLITANA.

Junto a los elementos estructurales, el otro de los componentes
fundamentales de cualquier modelo territorial es su organizacion fun-
cional, es decir la forma y condiciones en que se disponen y relacio-
nan espacialmente los componentes del sistema urbano, en este caso,
del sistema metropolitano. También, como es igualmente comprensi-
ble, son numerosas las potenciales aproximaciones al entendimien-
to de los diferentes modelos de organizacion espacial metropolitana.
Sin embargo, existe un cierto acuerdo generalizado en destacar la re-
levancia de la movilidad residencia-trabajo para abordar esta tarea y
mas aun, por razones obvias, cuando se trata de establecer modelos
de organizacién metropolitana para su integracion en las propuestas
de transporte. La movilidad residencia-trabajo constituye un excelente
descriptor para entender la organizacion funcional metropolitana, ya
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gue, por su naturaleza, muestra la relacion espacial que existe entre los
lugares de residencia y los de empleo, y un drea metropolitana es esen-
cialmente un mercado unitario de vivienday trabajo. Junto a ella la mo-
vilidad residencial constituye una segunda componente de la movilidad
personal que complementa y clarifica las condiciones de organizacion
espacial metropolitana. Expresado de manera tedrica, ambas reflejan
sintéticamente lo que es una parte fundamental del ndcleo béasico de
los nuevos procesos urbanos: la separacion y distribucion espacial de
las actividades de residencia y de trabajo (Harvey, 1989).

A'lo anterior se une del lado mas pragmatico, el hecho de que cons-
tituyen variables sobre las que se puede disponer de informacién esta-
distica relevante y manejable de una manera relativamente facil y direc-
ta a través de los recuentos censales. La explotacién de las matrices
de movilidad intermunicipal residencia-trabajo y residencial que pro-
porciona el Censo de 2001 (y confiemos que el de 2011) y su represen-
tacion grafica mediante vectores de flujos constituyen un recurso de
primer orden para poder aproximarse a la organizacion espacial de las
modelos metropolitanos. Hay que sefialar que no existen de momento
fuentes alternativas para abordar esta tarea, aunque las Estadisticas
de Variaciones Residenciales procedentes de los padrones de habi-
tantes si esta permitiendo la reconstruccion de dichas matrices en lo
que se refiere a la movilidad residencial. En cuanto a la movilidad resi-
dencia-trabajo, la Unica alternativa es la elaboracién de encuestas Ori-
gen-destino para dreas metropolitanas especificas, que en todo caso
deben tener unas muestras bastante amplias para poder construir las
mencionadas matrices intermunicipales

» 2.3.1. MODELOS TERRITORIALES CENTRALIZADOS

Frente a la vision convencionalmente asumida de que las areas me-
tropolitanas tienen una configuracion organizativa basica y que las dis-
tinciones entre ellas se producen por el grado de evoluciéon y madurez
de las mismas, el andlisis de las matrices de movilidad muestra diferen-
tes situaciones estructurales de partida que dan lugar a formas de or-
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ganizacion claramente distintas, independientes en gran parte del nivel
de madurez y evolucién del area metropolitana en cuestion (Feria, 2013.

El modelo basico de organizacion metropolitana es el centraliza-
do que surge de una ciudad central a partir de la cual se produce un
fendmeno de crecimiento urbano que se extiende por el territorio mas
cercanoy las mas pequefias ciudades de su entorno y que se suele de-
nominar corona metropolitana. Este crecimiento se ha analizado mayo-
ritariamente desde la perspectiva de la dindmica del crecimiento pobla-
cional, estableciéndose en funcion de los balances de dicha dindmica,
tanto en la ciudad central como en la corona, modelos de evolucién
del fenémeno metropolitano (Urbanizacion, suburbanizacion, desurba-
nizacion, etc) (Hall y Hay, 1980; Van den Berg, 1987, Champion, 2001).
Como puede facilmente entenderse, la dindmica del crecimiento po-
blacional de los diferentes componentes de un sistema urbano es el
resultado de la combinacién de multiples procesos, fundamentalmente
los que corresponden a la movilidad residencia-trabajo y a la movilidad
residencial.

En ese sentido, siendo como son las organizaciones centralizadas
el fendmeno dominante en las organizaciones metropolitanas, el mo-
delo basico que se ofrece sobre él es el de una ciudad central como
lugar de trabajo frente a una corona que recoge la descentralizacion
residencial de la poblacién, con la pauta convencional de organizacion
espacial de los dos tipos de movilidad (centripeta, la residencia-traba-
jo, centrifuga, la residencial). Junto a ello, de forma general, en cuan-
to a su aparicion y desarrollo, los analisis muestran que la movilidad
residencia-trabajo es previa en el tiempo a la movilidad residencial; es
decir, primero se constituye el area metropolitana como mercado de
trabajo y, posteriormente, se va consolidando esta como mercado de
vivienda. Esto se ha constatado claramente en el caso de las areas
metropolitanas andaluzas (Feria y Susino, 1996 y 2005; Feria, coord.,
2008), en las que tanto la extension espacial como la intensidad de la
movilidad residencia-trabajo es mayor que la de la movilidad residen-
cial en cada una de las areas metropolitanas
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Dentro del modelo general, lo relevante es discernir las diferentes
variantes que presentan las formas centralizadas de organizacion es-
pacial metropolitanas. Estas se deben fundamentalmente a razones de
dimensién y evolucion del fendmeno metropolitano y pueden distin-
guirse al menos cuatro variantes: Centralizadas incipientes; basicas;
complejas y policéntricas.

El modelo centralizado incipiente se caracteriza por una débil pre-
sencia de relaciones de movilidad residencia trabajo y una casi nula
presencia de movilidad residencial. Estos modelos se dan en ambitos
en los que los procesos metropolitanos estan en una fase de inicio y
tienen una limitada materializacién tanto en la division espacial de la
residencia y el trabajo como en la propia urbanizacion del territorio. La
razén basica para ello es la escasa entidad poblacional y funcional de
la ciudad central o el sistema de asentamientos del ambito, que no po-
sibilitan procesos metropolitanos significativos. Es la situacion de la
mayoria de las dreas metropolitanas con una poblacién inferior a los
200.000 habitantes, y en la que la ciudad central suele aglutinar mas
de cuatro quintas partes de dicha poblacién. Pero también se da otro
tipo de casos, en los que la ausencia de procesos metropolitanos de-
tectables a través de la movilidad residencia trabajo se debe a la gran
dimension del término municipal de dicha ciudad central. Cérdoba —Fi-
gura 8—, Cartagena y Elche son buenos ejemplos de ello.
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quefios centros alternativos de lugares de trabajo que introducen una
cierta diversificacion de la pauta dominante de los flujos.
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Figura 8: Modelo centralizado incipiente del area metropolitana de Cérdoba.
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del Censo de Poblacion de 2001.
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En realidad, se trata mas que de areas metropolitanas con todos su
atributos, de mercados locales de trabajo de dimension urbana ya que
la movilidad residencial en ellas es practicamente inexistente e incluso
todavia en algunos casos predominan procesos de concentracién ur-
bana propios de las primeras fases del crecimiento urbano.

Los modelos centralizados basicos se caracterizan, como indica
su denominacion, por una clara estructura centralizada en las primeras
fases de su configuracion, es decir en la de descentralizacion relativa.
La configuracion espacial de los flujos es de una extremada simplici-
dad, con una abrumadora orientacién dominante, cual es légicamente
la de los desplazamientos desde la corona residencial metropolitana
a los lugares de trabajo situados en la ciudad central. Pueden existir
algunas variaciones sobre el modelo basico, cual es la aparicién de pe-

Figura 9: Modelo centralizado basico del area metropolitana de Granada
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del Censo de Poblacién de 2001.

Con una dimension y escala superior, aparece un modelo territorial
metropolitano de reas con organizaciones centralizadas complejas.
La cuestion de la dimensioén y escala no es, en ningun caso, circunstan-
cial, pues para que aparezcan determinados procesos y organizacio-
nes metropolitanas deben darse determinadas condiciones, entre ellas
la de una fuerte intensidad y diversificacion espacial de la movilidad
residencia-trabajo y la de una consolidada movilidad residencial, de tal
manera que puedan constituirse en el seno de las mismas pequefios
submercados de trabajo o/y vivienda.

Suelen presentarse en areas metropolitanas con mas de un millén
de habitantes, en los que ademds la corona supera en poblacion a la
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ciudad central, lo que implica consiguientemente, de una parte, un con-
solidado proceso de movilidad residencial metropolitana y, de la otra,
unos muy intensos vinculos de relacion residencia-trabajo, entre los
gue se cuentan por decenas los flujos que superan el millar de trabaja-
dores. Pero siendo este hecho significativo de por si, lo relevante para
caracterizar a estas areas metropolitanas es la pauta de organizacion
espacial de esta movilidad, que ya no se restringe a la convencional
bidireccional centro-corona, sino que afecta a sectores y espacios en
el seno de la propia corona, generando una dispersa y compleja es-
tructura de flujos de movilidad, que por cierto suele ser basicamente
canalizada por el automavil privado. Dentro de este modelo se encon-
trarfan organizaciones como las que presentan Sevilla, Valencia o Bil-
bao —Figura 10—.
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Figura 10: Organizacion centralizada complejadel area metropolitana de Bilbao.
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del Censo de Poblacién de 2001.
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Finalmente, en cuanto a los modelos centralizados, emerge un
cuarto modelo que puede categorizarse como regiones metropolita-
nas policéntricas. En estos casos prima la dimensién del fenémeno,
gue se mide en varios millones de habitantes y que en Espafia esta
asociado a los caso de Madrid y Barcelona., incluyendo en ambos
casos a mas de un centenar largo de municipios, es una de las razones
para su consideracion como regiones metropolitanas. Asi, la extension
y escala de los procesos urbanos asociados a estos ambitos alcanza
varios miles de kildémetros cuadrados, superando incluso limites ad-
ministrativos provinciales, especialmente en el caso de Madrid, en el
que los fendmenos metropolitanos se han instalado con fuerza en las
provincias contiguas de Guadalajara y Toledo.

Pero con ser relevante el factor de su dimension, su categorizacion
como regién metropolitana viene dada sobre todo por su organizacion
estructural. Por un lado, la intensidad de las interrelaciones metropo-
litanas, medida por ejemplo en centenares de flujos intermunicipales
que superan el millar de trabajadores, y por otro, la organizacién espa-
cial de éstas, con predominio de los vinculos centro corona, pero sobre
todo con la emergencia de nitidas subéareas en el seno de cada una
de ellas, explican la configuracién de estos ambitos como una region
metropolitana policéntrica conformada por una gran y extensa darea
metropolitana principal que engloba a su vez un conjunto de peque-
fias areas secundarias.

No se trata ya, como en el modelo anterior, de especificos submer-
cados de vivienda y trabajo en el seno del area metropolitana, sino de
auténticas areas consolidadas con todos los atributos de los procesos
metropolitanos. Ya, en la propia delimitacion del ambito, emergen en la
periferia de cada una de ambas dreas metropolitanas, una mas peque-
fia pero con todas las caracteristicas de cualquier drea metropolitana:
Alcala de Henares en Madrid y Sabadell en Barcelona. Ambas tienen
un municipio central que superan los 100.000 habitantes y lo que es
mas importante, un conjunto de municipios que se vinculan al mismo
como primera referencia, por encima incluso de la ciudad central de
la region metropolitana. Sin embargo, el andlisis de la matriz de flujos
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intermunicipales permite reconocer otros subambitos de integracion
metropolitana, aungue estos estén basados en flujos secundarios, que
son especialmente visibles en el caso de Barcelona.
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Figura 11: La regién metropolitana policéntrica de Barcelona.
Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos del Censo de Poblacién de 2001.

» 2.32. MODELOS ALTERNATIVOS DE ORGANIZACION

ESPACIAL

Pero como se ha dicho, junto al modelo convencional de dinami-
ca y organizacion de la estructura centralizada, nos encontramos con
modelos alternativos de pautas de organizacion de la movilidad que
provienen de estructuras diferentes: reticulares y polinucleares.

Habitualmente, la aparicion de formaciones metropolitanas polinu-
cleares surge de la combinacién de dreas metropolitanas individuales,

Figura 12: Modelo de organizacion polinuclear de las areas metropolitanas de Oviedo-Gijon-Avilés.
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del Censo de Poblacién de 2001

que alcanzan un alto nivel de interrelacién entre ellas. Para ello, légica-
mente, debe haber una clara contigliidad espacial y un cierto equilibrio
entre ellas, de tal forma que no se produzca una absorcién de un area
por otra, con lo cual desapareceria la condicion de polinuclear de la or-
ganizacion. Todas estas condiciones se cumplen, como puede verse
en la Fig. 12, en el caso del area central asturiana. Aunque existe una
cierta diferencia de tamafio demografico entre, de un lado, Gijon y Ovie-
do, que superan los 200.000 habitantes, y Avilés, del otro, que no llega
a los 90.000; la fuerte especializacion de este Ultimo como lugar de
empleo industrial facilita su condicién de centro metropolitano. Junto a
ello, las intensas relaciones entre los tres centros asi como las dobles e
incluso triples vinculaciones de los municipios de las coronas ayudan a
consolidar la nitida organizacién polinuclear de este modelo territorial.
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Otra posible variante es la que ofrece el drea Mélaga-Costa del Sol
Occidental, con dos grandes polos (Mélaga y Marbella) y una charne-
la central, constituida por Benalmadena, Fuengirola y Mijas (con unos
120.000 habitantes), que se vincula indistintamente a ambas areas me-
tropolitanas —Figura 13—. El continuo urbanizado costero en toda esta
zona y la fuerte capacidad de Marbella como lugar de trabajo contri-
buyen a una compleja e intensa pauta de interrelaciones en el conjunto
de ambito, que precisamente tiene su mayor singularidad., de un lado,
en la condicion deficitaria de Malaga en relacion a la movilidad residen-
cia-trabajo ya que predominan los vinculos de salida fundamentalmen-
te en direccion a la costa del Sol Occidental y de otro en la compleja
pauta de organizacion espacial de la movilidad residencial, muy alejado
del modelo de descentralizacion convencional.

Finalmente, pueden encontrarse también formas de organizacion
reticulares en los modelos territoriales metropolitanos. Estas formas
de organizacién han sido descritas, entre otros, por Dematteis (1997),

Modelos de estructura y organizacién
espacial metropolitana

para el caso de algunos ambitos de la Italia central, y se basan en unas
pautas de interrelacién, como su propio nombre indica, en forma de
red, sin estructuras centralizadoras y jerarquicas sino con vinculacio-
nes horizontales y multidireccionales entre los elementos constituyen-
tes del sistema de asentamientos. Por esta razén, una condicion ne-
cesaria para la aparicion de estas formas de organizacion reticulares
es la existencia de un sistema de asentamientos constituido por un
conjunto relativamente poco numeroso de nucleos de poblacién con
un semejante nivel demografico o funcional. Las diferentes especiali-
zaciones funcionales de dichos nucleos permiten la vinculacion fun-
cional entre ellos; vinculaciones que en el ejemplo citado de Dematteis
no se referian a flujos materiales, pero que en nuestro caso si se puede
constatar a través de la movilidad residencia-trabajo.

Las dos areas metropolitanas gaditanas representan, curiosamen-
te, los Unicos ejemplos de dreas metropolitanas espafiolas con formas
de organizacion reticulares —Figura 14-.
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Figura 13: Modelo de organizacion polinuclear en el 4&rea metropolitana de Malaga-Marbella
Fuente: Elaboracidn propia a partir de los datos del Censo de Poblacién de 2001
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Figura 14: Flujos de movilidad residencia-trabajo (A) y residencial (B) en la
organizacion reticular del area metropolitana de Bahia de Cadiz- Jerez.

Fuente: Elaboracidn propia a partir de los datos del Censo de Poblacion de 2001.
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3.1. MODEMOS DE_
EVOLUCION Y DINAMICAS
DE LOS SISTEMAS
METROPOLITANOS

Como es conocido, existen numerosos modelos acerca de la evo-
lucién y dindmicas de los sistemas metropolitanos, entre los que pue-
den sefialarse los que aportan Hall y Hay (1980) y Van den Berg (1987),

nou

que establecen las fases de “centralizacion absoluta’, “centralizacion
relativa’, “descentralizacion relativa”, “descentralizacion absoluta” y de-
clive o desurbanizacién, o las de Champion (2001) que utiliza térmi-
nos tales como “urbanizacion’, “suburbanizacion”, “contraurbanizacion’,
‘reurbanizacion”. En la mayoria de los casos, el establecimiento de ca-
tegorias sobre estas cuestiones se ha basado fundamentalmente en
datos agregados sobre tasas de crecimiento de la poblacion de los di-
ferentes elementos del sistema metropolitano, sin entrar, primero, en
una precisa y contrastada definicién de los elementos que lo constitu-
yeny, segundo, en el andlisis de los componentes de ese crecimiento.
De hecho, incluso en los modelos antes citados, basicamente toda la
explicacion se centra en las evoluciones poblacionales de solo dos di-
ferentes componentes de las estructuras metropolitanas (centros y

coronas, fundamentalmente).
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Desde el punto de vista de las dindmicas demograficas absolutas
la primera caracteristica que puede detectarse de los sistemas metro-
politanos es que, como conjunto, estos tienden al crecimiento y sobre
este hecho ademas se basan todos los modelos de planificacién y ges-
tién del mismo. El crecimiento poblacional puede darse por dos he-
chos que actian conjunta o separadamente: el crecimiento propio de
los elementos componentes del sistema o el aumento de escala del
sistema, incorporando nuevos elementos al mismo. En Espafa, en la
ultima década, se ha dado la conjunciéon de ambos procesos (alimen-
tados por la fortisima inmigracién exterior) dando lugar a procesos
intensos de crecimiento metropolitano ya inusuales en otros modelos
metropolitanos mdas maduros. Ahora bien, dentro de esta pauta ge-
neralizada se encuentra matices que van desde modelos de extrema
dinamicidad (como el que aparece en algunas areas metropolitanas
mediterrdneas a otras practicamente estables, como la que es domi-
nante en las cantabricas.

Ahora bien, como se decia, lo relevante a la hora de integrar los
sistemas de transporte metropolitano en los modelos metropolitanos
es bajar la escala del andlisis y constatar como se manifiesta el com-
portamiento global del drea en el seno de su espacio metropolitano. La
cartografia de las tasas de crecimiento poblacional absoluta muestra
gue este comportamiento no es uniforme y que por regla general se
combina una pérdida o menor crecimiento poblacional de los centros
metropolitanos y en ocasiones de areas vecinas, con el crecimiento
notable en coronas o ejes de las periferias metropolitanas. Para enten-
der y categorizar adecuadamente estos procesos hay que atender a
una variable distinta al mero crecimiento poblacional, que no es sino
el de la movilidad residencial que es el factor explicativo que explica el
diferencial en los crecimientos de los espacios metropolitanos.

Dindmicas y crecimientos
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Tabla 4: Dimensiones de crecimiento de las areas metropolitanas espafolas.
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Censos de Poblacion y Vivienda de 2001 y 2011.

La movilidad residencial es un factor que explica (es causa de)la
aparicion y desarrollo de la ciudad metropolitana y constituye por tanto
un elemento descriptor, probablemente el mas importante, de su dina-
mica y organizacion. En efecto, sin el cambio de residencia de un mu-
nicipio a otro, pero dentro del mismo espacio de vida colectivo, de sig-
nificativas cantidades de unidades familiares, no podria constituirse ni
fisica ni funcionalmente lo que se entiende como drea metropolitana.
Y consecuentemente son las dimensiones, intensidades y pautas es-
paciales de dicha movilidad la que en definitiva dan lugar a la concreta
configuracion y dindmica espacial de dicha ciudad.
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La posibilidad de contar para toda Espafia con informacion esta-
distica de cardcter censal sobre la movilidad residencial (tanto inter-
municipal como intramuncipal) permite abordar analisis detallados a
estas escalas que conflemos puedan mantenerse en para el censo de
2011 o ser reemplazadas por explotaciones de las Estadisticas de Va-
riaciones Residenciales

Para comenzar, la tasa de movilidad residencial es un excelente
indicador del nivel de extensién y profundidad de los procesos metro-
politanos en cada area. Por ello, no es de extrafar que las areas de
Barcelona (11,5 por 100 habitantes) y Madrid (10,9) posean las ma-
yores tasas entre todas las dreas metropolitanas espafiolas. Es decir
cuanto mayor y mas profundo es el desarrollo metropolitano en cues-
tion mas elevada sera su tasa de movilidad residencial, siendo esta
también menor conforme mas débil sean los procesos metropolitanos.

En cuanto a las dinamicas metropolitanas internas pueden esta-
blecerse tres tipo de procesos o movimientos, de desconcentraciéon o
suburbanizacién (centro-corona); (re)centralizacién (corona-centro);
e intracorona o periférica (corona-corona). Como es comprensible, el
proceso dominante es la de desconcentracién, que a escala de toda
Espafa supone algo mas del cincuenta por ciento del total de la movi-
lidad residencial metropolitana. En mas de tres cuartas partes de las
areas metropolitanas espafiolas este tipo de movimiento representa,
en términos absolutos, mas de la mitad de toda la movilidad metro-
politana, mostrando con ello que se trata aun todavia del movimiento
basico que configura estos espacios metropolitanos. Ahora bien, no se
puede afirmar que haya una clara correlacién inversa entre la propor-
cion de esta movilidad y la dimensién y grado de complejidad del area
en cuestion, pero si es cierto que hay una evidente tendencia a que la
proporcion de este tipo de movimiento vaya bajando conforme mayor
sea la complejidad y madurez del sistema metropolitano en cuestion.

En cualquier caso, la correlacion se hace mas evidente cuando se
pone en juego el segundo tipo de movilidad que se ha sefialado: la pe-
riférica. En efecto, una condicion necesaria para el desarrollo y crecien-
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te importancia de este tipo de movilidad es la existencia de espacios
urbanos maduros donde puedan aparecer submercados espaciales de
vivienda que permitan o faciliten esta movilidad residencial. En gran-
des areas metropolitanas esta proporcion oscila en un rango entre un
30% y un 60% superando en algunos casos al movimiento de descon-
centracion. Todo ello no hace sino constatar la constitucion de estos
ambitos como unas auténticas ciudades metropolitanas.
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Figura 16. Composicion de la movilidad segun su direccion espacial
Fuente: INE. Censos de 2001. Elaboracién propia
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En cuanto al tercer tipo, los movimientos de recentralizacion en las
areas metropolitanas mas maduras, en la medida en que los pueda
haber, todavia no tienen su expresion en proporciones significativas del
total de la movilidad metropolitana, pero anuncian procesos que deben
ser tenidos en cuenta a la hora de establecer el modelo territorial.

Todo este conjunto de movimientos se reflejan en balances resi-
denciales municipales (Flujos de entrada menos flujos de salida), que
constituyen la mejor expresion del modelo de dinamica espacial deta-
llada del area en cuestién. En ese sentido, la pauta de comportamiento
es obviamente la de desconcentracion o suburbanizacion de la ciudad
central que alimenta, con la salida de su poblacién, toda esta dindmi-
ca. Ello da lugar a unos balances residenciales negativos que consti-
tuyen el resultado por excelencia de las dindmicas metropolitanas. El
proceso es practicamente universal y refleja una tendencia que sélo
es rota por alglin caso excepcional. Mas importante que la constata-
cion de este hecho sobradamente reconocido es comprobar que este
proceso de desconcentracion se comienza a extender ya a la prime-
ra corona metropolitana. La cartografia de los balances residenciales
municipales en el territorio metropolitano de las dreas metropolitanas
de mayor dimension y complejidad muestra efectivamente que los ba-
lances negativos afectan también a algunos municipios contiguos al
central. Junto a ello, lo que es mas relevante, una gran mayoria de los
municipios de la primera corona presentan todavia balances residen-
ciales positivos, pero en el segmento inferior y claramente menores
con respecto a los de la segunda corona, evidenciando que el proceso
de "vaciado” del espacio central no se detiene en el municipio central.

Dicho proceso alimenta una continua y cada vez mas extendida
suburbanizacion de la poblacién que se materializa en balances resi-
denciales positivos muy elevados en la segunda y en su caso tercera
corona metropolitana, que se convierten asi en los sectores mas dina-
micos de los espacios metropolitanos.
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Figura 17. Tasas de saldo residencial municipal en el area metropolitana de Madrid
Fuente: INE. Censos de 2001. Elaboracion propia

Finalmente, en los limites externos de estos espacios, conviven
sectores de reciente incorporacion al mercado de vivienda metropoli-
tano, con balances positivos relativamente bajos, con otros que sf per-
tenecen al drea por razones de movilidad residencia trabajo, pero que
todavia desarrollan pautas residenciales de concentracién y por tanto
balances residenciales negativos, constituyendo la Ultima avanzada de
los procesos de expansion y colonizacidon metropolitana.
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Figura 18. Tasas de saldo residencial municipal en el drea metropolitana de Sevilla

3.2. DINAMICAS Y e N G e 200 Eeracin e
CRECIMIENTO DEL
ESPACIO URBANO

» 321 DINAMICAS DE CAMBIOS DE USO DE SUELO EN EL
TERRITORIO METROPOLITANO

Como complemento del andlisis sincronico del sistema territorial,
el andlisis diacronico permite una aproximacion a la amplitud y las de-
rivaciones de las dindmicas residenciales en la organizacion general
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del espacio metropolitano ofreciendo entre otro la posibilidad de una
explotacion estadisticas y cartogréaficas de las dindmicas, importantes
tanto para el entendimiento y la clasificacion de los cambios espacia-
les como para la deteccién de condicionantes.

A partir de una reflexion sobre las potencialidades y limites de las
fuentes de informacion disponible para abordar estas cuestiones, cabe
hacer una serie de propuestas metodolégicas sencillas para abordar
la cuestidn del andlisis diacrénico de la dindmica urbana metropolita-
na. En nuestro contexto, desde la segunda mitad del siglo XX, cuando
se desarrolla y se democratiza la movilidad privada, se distingue una
mayor presién urbanistica en los nucleos urbanos centrales y el desa-
rrollo de centros urbanos periféricos, apareciendo nuevos procesos de
urbanizacién a escala metropolitana relacionados con la progresiva
descentralizacion del modelo urbano y una difusion de la malla urbana
relacionado con el desarrollo del habitat disperso, significativo de un
nuevo modelo de sociedad en el cual la bdsqueda de espacios de vida
donde el ratio entre espacios libres y edificados sea mas equilibrado
conlleva un nuevo modelo de desarrollo econédmico donde en el que el
fomento del transporte privado es un elemento a tomar en considera-
cion a todos los niveles. Estas tendencias se traducen en el aumento
continuo del tamafo de la mancha metropolitana conllevando con ello
una segregacion espacial de los usos y un aumento de la movilidad asi
como problemas de control del modelo de crecimiento en términos de
gestion. Por todo ello desde una perspectiva metodoldgica, es cohe-
rente considerar el analisis de la dinamica residencial a escala metro-
politana a partir de la segunda mitad del pasado siglo.

Considerando que para poder abordar la cuestion desde el anali-
sis espacial es necesario que las informaciones sobre las funciones
urbanas, su distribucion territorial y sus intensidades tengan un sopor-
te digital y una georeferenciacion fiable, es igualmente imprescindible
gue el conjunto sea comparable en el espacio y el tiempo. Por ello, a
la inversa de un andlisis sincronico, el analisis diacrénico implica la
utilizaciéon de fuentes temporales de caracter espacial con caracte-
risticas comunes tanto en su escala espacial, temporal y tematica. Si
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consideramos como valido para un andlisis sincrénico las fuentes in-
directas procedentes de la interpretacion de imagenes satélites como
son la cartografia Corine Land Cover, a escala europea o el Mapa de
Usos y Coberturas Vegetales de Andalucia (MUCVAZ25)a nivel regio-
nal (en este caso andaluz pero existe su equivalente en otras regio-
nes espafiolas), para una aproximacion diacrénica, nos confrontamos
a un agudo problema de continuidad temporal de la serie estadistica
y grafica de observacion tanto en su frecuencia como en su nivel de
agregacioén espacial.

En efecto, si bien es cierto que las imagenes Landsat son disponi-
bles desde los afios 70, la primera produccién de una cartografia de la
cobertura del suelo a escala europea en el marco del programa Cori-
ne Land Cover (programa europeo de coordinacion de la informacién
sobre medio ambiente CORINE), se realizo a final de los afios 1980
con una resolucion de 25 hectdreas. El Corine Land Cover de 1990
(CLCY0) que en realidad tardo casi 10 afios en cumplimentarse, es el
referente para el establecimiento de la base de datos de ocupacion del
suelo a escala europea, siendo el “Image & CORINE Land Cover 2000"
(I&CLC2000) la base para su actualizacion a esta fecha, recogiendo
los cambios en la ocupacion del suelo durante el periodo 1990/2000
a partir de un mosaico de imagenes resultante del recién estrenado
Landsat7, permitiendo una cobertura espacial con una resolucién de
5 hectareas al 1/100.000 gracias a las mejoras técnicas del satélites
y la utilizacién de fuentes externas para la validacién de las unidades
espaciales referenciadas. Mas adelante, el CORINE Land Cover 2006
(CLC2006), es la ultima base para la actualizacion de la informacién es-
pacial a escala europea ofrece la generacion de una base de datos de
cambios ocurridos en el periodo 2000-2006 de gran calidad en medio
urbano, a excepcion de algunos problemas muy localizados y relacio-
nados con la estructuracién del parcelario. Una nueva actualizacion a
escala europea estaba prevista para el 2012 pero todavia no esta dis-
ponible para su inclusién en este tipo de planteamiento.

Paralelamente, algunas regiones, como la andaluza, gracias a su
propia produccion cartografica ofrecen la posibilidad de una aproxi-
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macioén a la dinamica territorial metropolitana con unas escalas es-
paciales y temporales mas amplia. Es el caso del Mapa de Uso y Co-
berturas Vegetales de Andalucia (MUCVAZ25), varias son la escalas de
agregacion disponibles: desde el 1/100.00 para los afios 1985, 1987,
1991.1995 y 1999, hacia el 1/25.000, disponible para los afios: 1956,
1999, 2003 y 2007 (los afios 1977 y 1984 estan todavia en proceso
de digitalizacion) y una nomenclatura parecida a la desarrollada en el
marco del proyecto europeo anterior, con 112 categorias definitorias
de la cobertura vegetal y urbana totalmente comparables entre ellas.

En todos los casos, si bien es cierto que los intervalos temporales
no permiten una aproximacioén estadistica de la dindmica metropoli-
tana en un periodo de 50 afilos como lo sugiere el marco tedrico del
estudio, ya que las frecuencias de observacion son irregulares y los
niveles de agregacion espacial de la informacion distintos, impidiendo
cualquier posibilidad de modelizacién estadistica, las bases de datos
espaciales propuestas permiten al menos una aproximacion cartogra-
fica de los procesos de transformacién de la forma metropolitana —
Figura 19—y un andlisis de la dindmica espacial entre dos pasos de
tiempo a partir de una serie o otra y incluso la dos si se acompafa de
un proceso de agregacion de la informacién espacial para homogeni-
zar las fuentes.

En este sentido, al igual que en el andlisis sincronico es posible
comparar entre dos fechas la relacién entre las dimensiones basicas
de las dreas metropolitanas y representarlas graficamente paraello, la
medicién del crecimiento urbano se puede hacer a partir de la relacion
en el tiempo entre la superficie de la drea metropolitana y la superficie
urbanizada pero también, se puede analizar el aumento del nimero de
manchas totales o por tipo de tejido urbano, su superficie media, la
variacion de la desviacion tipica, su grado de compacidad a través de
la distribucion de las manchas en el territorio a partir del gradiente de
densidad del tejido urbano.
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Figura 19: Dindmica territorial de la aglomeracién de Sevilla entre 1956 y 2007
Fuente: Elaboracién propia a partir de MUCVA25 (1956 — 1999 - 2007)
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Dichos resultados pueden dar lugar a la produccion de una grafica
estadistica que puede ser de interés para una comparacioén entre dis-
tintos espacios metropolitanos como lo ilustra a titulo de ejemplo la
figura 20 donde se tiene una aproximacion de distintas métricas con la
posibilidad de compararla entre diversos espacios ofreciendo con ello
una aproximacion interesante de la amplitud de las dindmicas anali-
zadas.
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Figura 20: Relacion entre la superficie total y la superficie urbana en
cuatro areas metropolitanas de Andalucia 1999 y 2007

Fuente: Elaboracion propia a partir de MUCVA25 (1999 - 2007)

En relacion con la evaluacion de los cambios de usos de suelo ur-
bano, en la literatura aparecen dos lineas de trabajo: los que limitan la
aproximacion al analisis cualitativo y una tipificacion de los cambios
y los que se asientan en el andlisis de las matrices de transicién per-
mitiendo una evaluacion de las ganancias, pérdidas y cambios netos
para cada categoria.

En esta segunda linea, la mas eficiente es sin lugar a duda la meto-
dologia propuesta por Pontius et al. (2004) quien analiza los cambios
observados entre dos fechas a partir de la construccion de una matriz
cruzada de cambios, producto de la interseccion dentro de un Sistema
de Informacion Geografica de dos cartografias de ocupacion del suelo
similares tanto en sus escalas espaciales y nomenclaturas a dos fe-

& Buperficie urbanzada (2007
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chas distintas. En dicha matriz las filas representan las categorias del
mapa en el tiempo 1y las columnas las categorias del mapa en el tiem-
po 2, las dreas que no sufrieron cambios, es decir, las zonas estables
en las dos fechas, se presentan en la diagonal de la tabla siendo los
datos fuera de esta diagonal el resultado cuantitativo brutos de la sus-
traccion entre las superficies afectadas en la primera fecha por cam-
bios en la segunda, considerando el conjunto o una serie de categorias
de ocupacion del suelo. Con ello, dicha tabla transcribe las transfor-
maciones ocurridas entre categorfas y las superficies afectadas. Los
totales indican en linea las dreas totales de cada clase afectada y en
columna el area total de cada categoria en el tiempo y a partir de una
simple sustraccién se consigue una aproximacioén a las ganancias y
pérdidas totales observadas —Tabla 5-.

Tabla 5: Matriz de transicion de usos del suelo para el area metropolitana de Sevilla entre 1999 y 2007
Fuente: Elaboracién propia a partir de MUCVA25 (1999 - 2007)
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A este nivel lo mas interesante de esta operacién estadistica es
sin lugar a duda la posibilidad de rescatar los patrones dominantes y
sistematicos de cambio entre clases.

Pero, debido a una cierta sobrestimacion estadistica (en particular
en la evaluacion de las permanencias) de la metodologia por no con-
siderar de forma concreta los intercambios y el cambio total, una de
las aportaciones mas interesante propuesta por Pontius et al. (2004)
y mejorado por Dezzeo A. y Bosque Sendra J. (2008) reside en la po-
sibilidad de identificar si hubo modificaciones espaciales por permuta
entre modelos de ocupacion del suelo y en qué medida, a través de la
valoracion de las pérdidas de superficie en una cobertura en un mo-
mento y simultdneamente su incremento en otro —7abla 6—.

Gracias a estos tipos de matrices, se consigue una informacion
multiescalar sobre los cambios de uso en el territorio. A nivel general
se consigue una aproximacion de los cambios acumulados en las fe-
chas analizadas —Figura 21—y a nivel de detalle, se puede analizar de
forma pormenorizada los tipos de mutaciones para medir su impacto
en el entendimiento del conjunto —Tabla 6—. Dicho ejercicio metodolégi-
co se puede realizar para el conjunto de los usos del suelo o solamente,
como en este caso, para los que afectan al medio urbano metropoli-
tano. Su representacion grafica hace mas amena la lectura general de
los resultados.
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Tabla 6: Balance entre tipos de cambios y persistencia en la
area metropolitana de Sevilla entre 1999 y 2007

Fuente: Elaboracion propia a partir de MUCVA25 (1999 - 2007)
Siendo:

Persistencia: Diagonal columna i yFilas i

Perdidas: Total columna i—Valor estable i

Ganancias: : Total Filas i—Valor estable |

Intercambios: Min (Ganancia i, Perdida i)*2

Cambios netos: (perdidas + ganancias) - Intercambios
Cambios total: (perdidas + ganancias)/2
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Figura 21: Cambios neto en el uso del suelo entre 1999 y 2007
en algunas areas metropolitanas andaluzas
Fuente: Elaboracion propia a partir del MUCVA25

» 3.2.2. RELACIONES ENTRE EL CRECIMIENTO POBLACIONAL
Y LOS MODELOS DE DESARROLLO RESIDENCIAL

Una parte importante del modelo territorial es la relacién entre los
procesos de crecimiento poblacional con las formas y dinamicas que
adopta la expansion del suelo urbano especialmente el residencial, po-
niendo de manifiesto el modelo urbano dominante a escala municipal
dentro del espacio metropolitano e invitando a una aproximacion del
concepto de expansion urbana a una escala de agregacion de la infor-
macién muy apropiada para la gestion del espacio metropolitano en tér-
minos de gobernanza mediante la puesta en relacion dos ratios comple-
mentarios: uno de forma, el otro de contenido ilustrativos de un modelo
de ciudad y consecuentemente, un modelo de movilidad. Dos aproxima-
ciones son posibles: una primera estadistica permite entender de forma
global la organizacién del conjunto estudiado a escala municipal y ver
entre otro si hay algunas semejanzas en la dindmica espacial y demo-
gréafica entre areas metropolitanas y una segunda, mas detallada, relati-
va a la organizacién demografica y espacial de cada drea metropolitana.
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Sin olvidar que las fuentes relativas al andlisis de la dindmica espa-
cial de la huella del tejido urbano en el territorio son mas bien escasas
al no tener una frecuencia de produccion de datos sincréonicos secuen-
ciales, con una escala de agregacién constante, su integracion con la
informacion estadistica descriptiva referente a la dindamica demografi-
ca y poblacional es compleja a pesar de que exista una practica de re-
cogida sistematica de informacion mas amplia. Dos son las principales
fuentes estadisticas poblacionales disponibles: el censo de la pobla-
cién, exhaustivo con una periodicidad de 10 afios con datos desagre-
gados a escala municipal y el padron actualizado cada afio desde 1996
para los municipios, las entidades y nucleos de poblacién. Por sus ca-
racteristicas geograficas y su continuidad temporal el padrén es mas
adecuado para examinar las ldgicas de desarrollo de los procesos de
crecimiento urbano en relacion con el crecimiento poblacional a pesar
de que no se plantee aqui una reagrupacion espacial de la informacion
estadistica en funcion de las caracteristicas urbanisticas del territorio,
sino un breve examen de la dindmica comparada a escala municipal.

Como las anteriores, la metodologia se puede fundamentar en el
analisis estadistico y espacial de los distintos procesos de crecimien-
to observados, pero en este caso, la aproximacion analitica de la or-
ganizacion territorial de la doble dindmica es lo mas interesante con-
siderando que el andlisis cartografico se aborda apoyandose en tres
vertientes de la problematica urbana —Figura22—: la superficie total de
crecimiento urbano traducida en los mapas mediante la representa-
cién proporcional de los circulos, su calificacion en términos de tipolé-
gica, expresada en porcentaje, en su interior, dando una aproximacion
del valor bruto alcanzado y de fondo de mapa, a escala municipal la
tasa de crecimiento de la poblacién en el mismo periodo complementa
la efigie de la dindmica metropolitana.

Desde esta aproximacion, destacan por una parte la configuracion
espacial y demogréfica de los conjuntos metropolitanos y la importan-
cia de los procesos de colmatacién o dispersion urbana en los distin-
tos &mbitos espaciales y se relacionan directamente con las dinamicas
socio espaciales pero también se puede percibir de forma instantanea
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los procesos territoriales de difusion de los modelos y la importancia
del entorno natural como variable de referencia a la hora de controlar
0 no su configuracion espacial, poniendo claramente de manifiesto la
existencia o no de unas politicas multiescalares coherentes de ambito
metropolitano.

Se vislumbra como, en algunos casos, el crecimiento poblacional
sigue en su distribucion relativa el modelo distancia/tiempo en las pau-
tas de localizacion de las areas de crecimiento apoyandose en la red
viaria de primer rango y en otros, como algunos elementos externos
pueden llegar a relativizar esta regla general.

Por ello, la consideracion de la expansién urbana desde su vertien-
te espacial y demografica permite entre otros una aproximacion de la
articulacién posible entre los distintos modelos de red de transporte
publico en funcidon de su rentabilidad econémica, ambiental y social.
Por otra parte, su control es uno de los retos mas importantes de futu-
ro por los efectos poco sostenibles en todos los &mbitos. No obstante,
la ratio de dispersién urbana utilizado de forma primaria, reduce drés-
ticamente la informacién que puede proporcionar el territorio sobre la
organizacion de los dos factores y en este sentido, esta aproximacion
sintética gana si se compagina con el andlisis independiente de cada
uno de sus elementos tanto a nivel estadistico como espacial ya que
solo a partir de ello es posible entender los matices de la distribucion
territorial y temporal de la poblacién y ahondar en las pautas de es-
tructuracion territorial de la red de transporte colectivo, dando a cada
modo el papel que mejor le pueda corresponder.

Dindmicas y crecimientos
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Area metropolitana de Jerez-Bahia de Cadiz
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Area metropolitana de Malaga-Costa del Sol
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Figura 22: Relacion entre el crecimiento urbano y poblacional en cuatro areas metropolitanas andaluzas.
Fuente: Elaboracidn propia a partir del MUCVA25, el padrén municipal del IEA
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3.3. EL PAPEL DE LOS
GRANDES CENTROS
DE ACTIVIDAD

EN LA DINAMICA

Y CRECIMIENTO
METROPOLITANO

Las dindmicas de crecimiento metropolitano han venido acompa-
fladas de la aparicion de determinados elementos con un gran poten-
cial funcional que han contribuido a remodelar el territorio en los en-
tornos de las grandes ciudades espafiolas. Dicho potencial no sdélo se
desprende de aspectos cuantificables como la dimensién espacial que
ocupan o los flujos que generan. Ciertamente suscitan atracciéon y una
elevada afluencia diaria de usuarios vy, justamente en relacién a ese
punto, sobre el plano urbano se les reconoce un caracter articulador
de alcance variable. Estos elementos, reconocidos como los grandes
centros de actividad (G.C.A.) en los entornos metropolitanos atienden
servicios tan diversos como la oferta comercial minorista, la sanidad y
la educacion superior/investigacion, entre otros, desvinculandose de la
exclusividad que ejercieron histéricamente los centros urbanos (espe-
cialmente en lo que atafie al comercio) y las grandes ciudades. Estas
nuevas pautas de localizacion de los servicios, desarrolladas con una
intensidad variable en la segunda mitad del pasado siglo, viene de la
mano de dindmicas mencionadas con anterioridad (procesos de des-
concentracion y los movimientos intracorona) que han permitido re-
conocer una cierta sectorizacion funcional en el interior de las areas
metropolitanas. Dicha caracterizacion consigue diferenciar al menos
cuatro sectores en las dreas, los centros, ensanches y periferias ur-
banas y los territorios metropolitanos (Vahiy Feria, 2007), cada uno
perfectamente identificable por el perfil de los usos y funciones que
alberga, siendo fundamental la relacion con los sistemas generales (de
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modo relevante con las infraestructuras viarias). Los elementos reco-
nocibles e historicos de la trama urbana (viario, manzanas) se relajan
o difuminan en direccion a la periferia urbana donde los procesos ur-
banizadores y la planificacion mas reciente para ello concibe usos que
no tendrian cabida en los centros y ensanches. Sobre esos espacios
urbanizados ocupados por actividades comerciales y empresariales
se han incorporado usos residenciales de edificabilidad y densidades
muy diversas, pero la gradacion y paulatina ocupacion de los servicios
e incluso determinada industria responde al disefio de nuevas gene-
raciones de parques, con frecuenciaespecializados, que hacen suyo
el espacio que llamamos periferia urbana. Mas alla de sus limites fre-
cuentemente difusos, pero apoyandose en sus dotaciones renovadas
y de nueva creacion, el territorio metropolitano se reconoce por ser el
espacio que contiene usos urbanos sobre suelos (de mas o menos
reciente clasificacion y preparacion),aprovechando las ventajas de las
extensiones disponibles y los precios del suelo, para ocuparse bien
en nuevos grandes centros de actividad, bien en dotaciones para el
transporte y la logistica, usos que demandan gran cantidad de suelo
para su desempefio. Estos garantizan el suministro y la distribucion
gracias al anclaje de posiciones estratégicas, en ocasiones sobre o
junto a puertos y trazados ferroviarios histéricos o de nueva creacion,
donde la carga/descarga se asocia a grandes ejes de comunicacion
(Gutiérrez, Garcia, 2010). Los estudios de caso fuera y dentro de nues-
tro pafs denotan que junto a las inercias que regularmente se detectan
en ese sentido otorgan igual importancia a la continua prospeccion de
la localizacion idénea, y en las escalas metropolitanas este hecho se
asocia no sélo al tamafio del area sino a la fuerza simultédnea de inver-
siones, competitividad y alcance de los servicios ofertados de acuerdo
a estrategias territoriales (Polese, Rubiera, Shearmur, 2007)

Del mismo modo que los centros histdricos y ensanches han de-
jado de alojar en exclusiva al pequefio comercio para compartir con
grandes almacenes y dotaciones de servicios empresariales, banca,
etc., las periferias y el propio territorio metropolitano han dejado de
ser bordes urbanos para acoger parques empresariales y comerciales,
campus universitarios y centros hospitalarios de extensiones cierta-
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mente amplias. Objeto de las transformaciones sociopoliticas que han
facilitado el acceso de estos servicios a un mayor nimero de usuarios,
el funcionamiento de dicho entramado ha estado del todo garantizado
por el triunfo del vehiculo motorizado particular sobre otros medios,
todo lo cual ha llevado a una intensificacion de los usos y la ocupa-
cién en estos nuevos escenarios. La proyeccion de estos servicios se
suscita por la presencia de los grandes centros de actividad (G.C.A)),
y en Espafa juegan un papel primordial en la dindmica funcional de
las areas metropolitanas, y si bien podria contemplarse el contraste de
unos tipos y otros, lo mas relevante es por un lado la presencia cons-
tante de tres tipologias (hospitales, centros comerciales universidades)
y el peso que adquieren en las diferentes dreas andaluzas, ademas del
contraste con otros casos dentro de nuestro pais.

Los G.C.A. identificados por ser los que con mayor frecuencia y re-
gularidad aparecen sobre los espacios de aglomeracién urbana (gran-
des superficies comerciales, complejos hospitalarios y centros de edu-
cacion superior universitarios) sobre los casos analizados ejemplifican
la evolucién sequida por los espacios metropolitanos en la que se han
conjugado procesos expansivos y generacion de potentes nodos fun-
cionales cuya atraccion ha devenido en un aumento de los desplaza-
mientos frecuentes, con la consiguiente incidencia en la movilidad ur-
bana.
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Figura 23: Los grandes centros de actividad en las dreas metropolitanas espaiiolas.
Fuente: Elaboracién propia, 2012

Para conocer a fondo la secuencia descrita (relacion de los G.C.A.
y movilidad) es primordial conocer la dindmica de dichos centros fun-
cionales, algo que conlleva no sélo su caracterizacién propia sino la
cantidad de usuarios, frecuencias de uso, desplazamientos que moti-
van en cada caso. Las dificultades que conlleva dicho analisis varia de
unos tipos de servicios a otros, pero una vez aislados e identificados
los actores y comportamientos se puede inferir no solo la relacion de
equilibrio/desequilibrio respecto a las infraestructuras y servicios de
transportes en que se apoyan, sino también la posibilidad de imple-
mentar en la medida necesaria las dotaciones y reconducir (a largo
plazo) pautas de movilidad.
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A nivel metodoldgico se establecen algunas cuestiones basicas.
Para los servicios de salud y educacion se ha optado por sefialar aque-
llos de titularidad publica, dada la mayor correspondencia con criterios
de equidad territorial (algo que varia segun el modelo territorial pre-
definido). La asistencia sanitaria analizada agrega aquellos hospitales
gue sostienen régimen concertado con la administracion publica. El
proceso de abordaje y tratamiento de la informacién (por tanto) se
hace complejo y diferenciado en distintas fases. Se propone una me-
todologia que parte de la localizacion e identificacién de los G.C.A., por
tipologia y otros rasgos caracteristicos. Toda la informacién traslada-
da a una base de datos alimenta la tarea de geocodificacion y a partir
de ahi se puede superponer la informacién sobre viario y detalle del
planeamiento urbanistico (clasificacién pormenorizada, sectorizacion)
gue habra de ser contrastada con las imagenes plasmadas en la orto-
foto mas reciente. Con esa informacion y la obtenida de la exploracion
real sobre el entorno (que resulta ser concluyente) se pueden inferir
las correspondientes relaciones entre elementos urbanos, el compor-
tamiento de las piezas de diferentes municipios frente alos G.C.A. y el
papel inductivo que desempefien en uno u otro sentido sobre el tejido
metropolitano.

La tendencia de los mayores centros hospitalarios rompe la con-
centracion en las ciudades centrales con la redistribucion, aprovechan-
do las ventajas de la red viaria en el conjunto metropolitano?. La pre-
sencia de universidades se restringe frente a la asistencia sanitaria por
la naturaleza de la oferta, pero se constata una difusién de la oferta
con Centros Adscritos de menor alcance fuera de la escala metropo-
litana.Los centros comerciales son los de mayor presencia en el cém-
puto de G.C.A., generan mas desplazamientos en términos absolutos
y relativos y con el fortalecimiento de la oferta en ocio y restauracion,
ampliaciones horarias, calendario, etc. vienen a complicar la movilidad
y a suscitar practicas poco aconsejables o compatibles con otros usos
preexistentes.

2 Sequn el |.E.A., en los municipios andaluces en el afio 2007 se contabilizan hasta 54
centros hospitalarios privados, sin especificar si existe un determinado concierto o convenio
con la administracion publica; esa imprecision nos lleva a considerar como fuente de

mayor fidelidad la de la administracion sectorial, el Servicio Andaluz de Salud.
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SECTORES URBANOS/
METROPOLITANOS

CENTROS UNIVERSIDADES CON CENTROS

HOSPITALARIOS' PUBLICAS COMERCIALES?
BAHIA DE CADIZ 3+5 1 (3 campus) 17
GRANADA 3+1 1 (4 campus) 8
MALAGA 8+1 1 (2 campus) 26
SEVILLA 8+2 2 (1+5 campus) 32

'Centros publicos mas centros concertados con el Servicio Andaluz de Salud

2Areas computadas que contienen uno o méas establecimientos, bien en parques
comerciales, bien como yuxtaposicién de centros comerciales

Tabla 7: Grandes centros de actividad en las 4reas de estudio.
Fuente: Elaboracién propia a partir de Junta de Andalucia; AECC, 2012

: LGCALIZAM
i =
/_5 44
centros de activid:
Gran espacio comercial
Hospital Pablico

Parque Tecnolégico r e
Universidad 0 25 50 100

o % Ee

Figura 24: G.C.A. y espacio metropolitano, el caso de Malaga
Fuente: Elaboracion propia, 2013.
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Los G.C.A.cumplen un papel dual en tanto que contienen la funcién
primordial para la que se crean al mismo tiempo que (de responder
a una estrategia territorial y cohesién socioeconémica) contribuyen
a una movilidad racional y sostenible, en funcién de su posicién en
el plano metropolitano. La accesibilidad a estos centros funcionales
desde las distintas partes de los nucleos (centros y ensanches), como
desde los dmbitos menos compactos, ha de garantizarse en términos
de racionalidad espacio temporal, sin olvidar una necesaria vision de
futuro, tanto de la propia actividad como del escenario en que se in-
serta. Las dreas acusan la necesidad de abordar las mejoras en la
interaccion del modelo territorial y los sistemas de transportes desde
la particularidad de su conformacién morfolégica y estructural, y en
todo caso asumiendo la responsabilidad en torno a los limites que con-
funden (aun en nuestros dias) crecimiento urbano con desarrollo terri-
torial. La morfologia urbana y el desarrollo del planeamiento han con-
ducido a diferentes resultados en cuanto a la pauta de distribucién de
estas centralidades. Se confirma la tendencia a la localizacion interur-
bana sobre la primera corona, préxima sobre todo a las grandes arte-
rias de comunicacion de transporte rodado y con la mayor presencia
del vehiculo privado, aunque timidamente apareciendo alternativas en
otros medios de transporte como el ferroviario.
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Expuestos los componentes basicos y la dinamica del modelo te-
rritorial metropolitano, es necesario concluir planteando las relaciones
existentes entre este modelo territorial y la movilidad metropolitana y
modos de transporte a ellos asociados, de tal modo que pueda eva-
luarse la naturaleza, condiciones y caracteristicas de los procesos en
marchay, en consecuencia, de su correcta integracion. No es necesario
puntualizar que se trata de una cuestion extraordinariamente compleja
y que abarca numerosas dimensiones (UITP, 2005), por lo que resulta
inevitable acotar los términos del analisis. En este caso, el eje de refe-
rencia sera la movilidad cotidiana, que es uno de los elementos que
mayor trascendencia tiene sobre la forma y dimension de la ciudad
actual y en consecuencia sobre las condiciones de su sostenibilidad,
tanto econémica como ambiental (Banister, 2008). Se constituye a la
vez en causa y efecto de procesos continuos de expansién espacial de
la ciudad y del aumento del nimero y distancia de los desplazamientos
e, inevitablemente, de la utilizacion de modos de transporte motorizado.

Concretamente, la movilidad cotidiana por razén de trabajo cons-
tituye, por su volumen, cardcter recurrente y cotidiano, distancias y di-
mensiones modales asociadas, el elemento dominante y decisivo en la
movilidad metropolitana (Ma y Banister, 2006; Miralles, 2002). Asi, por
ejemplo en el caso de Madrid, mas de un tercio del total de los viajes es
por motivo de trabajo, casi el doble del otro motivo de caracter cotidia-
no (estudios) (Gutiérrez y Garcia, 2007), pero mas significativo es aun el
hecho de que el 88% de esa movilidad es en medios mecanizados, fren-
te a algo mas del 60% en el resto de los motivos (Mella y Lopez, 2006).
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Resulta procedente en consecuencia explorar las relaciones entre
modelo metropolitano, movilidad cotidiana y transporte, evaluando las
diferentes condiciones y factores que afectan a su dindmica y configu-
racion. En ese sentido, existe un amplio grupo de investigaciones que
han analizado la relacion entre movilidad cotidiana, transporte y forma
urbana (véase a este respecto, Garcia, 2009) concretamente en aspec-
tos tales como densidad, diversificacion de usos de suelo o caracte-
risticas urbanisticas. En Espafa, por ejemplo se han analizado, desde
diferentes perspectivas metodoldgicas, los casos de Madrid (Gutiérrez
y Garcia, 2006 y 2007; Garcia, op.cit), Barcelona (Miralles, 1999) y Va-
lencia (Albertos, 2007).

El objetivo aqui es, sin embargo, algo mas modesto. Se trata de
plantear si las diferencias en tamafio, complejidad y estructura interna
de los espacios metropolitanos que suponen a su vez diferencias sig-
nificativas en el reparto modal de la movilidad cotidiana por razén de
trabajo. Ello puede permitir tener no sélo una vision de las condiciones
generales y diferencias existentes en cuanto a los modos de transporte
de la movilidad metropolitana, sino también una primera aproximacion
a como esas diferencias pueden ser explicadas por el tamafio, comple-
jidad y estructuras metropolitanas. Debe mencionarse que, en torno a
esta cuestion, desde 2003 el Observatorio de la Movilidad Metropoli-

Tabla 8: Distribucion modal comparada entre la movilidad metropolitana
(intermunicipal) y la urbana (ciudad central). (%).

Modelo territorial, movilidad y
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tana, auspiciado por los Ministerios de Fomento y Medio Ambiente y
diferentes autoridades de transporte metropolitanas realiza analisis y
publica informacién relevante sobre la materia, pero sobre delimitacio-
nes politico administrativas (las correspondientes a las mencionadas
autoridades) no coherentes metodolégicamente entre si y sobre todo,
sobre unas bases de informacién empirica producto de fuentes hete-
rogéneas y en ningun caso sin la riqueza y desagregacion de la censal.
Asi, por ejemplo, en el ultimo informe (OMM, 2009) se utilizan bases
estadisticas procedentes de la encuesta MOVILIA del 2006, que al no
poder desagregarse por municipios obliga a analisis de escala provin-
cial y no metropolitana.

La fuente de informacion originaria que puede utilizarse de momen-
to es el Cuestionario individual del Censo de Poblacion de 2001 que
ofrecia una oportunidad sin precedentes respecto a este tipo de infor-
macién. En concreto la pregunta 3 del Cuestionario, su enunciado era:

Fuente: Censo de Poblacion 2001. Elaboracién propia

107



108

Guia para la integracion del transporte publico
en el modelo territorial metropolitano

A partir de la informacion que contiene esta pregunta se puede
realizar un andlisis completo y de escala de desagregacién municipal
sobre la organizacion modal de los desplazamientos residencia-tra-
bajo para el conjunto de las areas metropolitanas, y que permite una
aproximacion al fendmeno inabordable para otro tipo de fuentes, como
pueden ser la encuestas origen destino o las ya sefialadas realizadas
por las encuesta MOVILIA. Desafortunadamente, la condicién muestral
del censo de 2011 probablemente impida esta aproximacion detallada
para esa fecha, sobre todo en aquellos municipios de tamafo medio.

En cualquier caso, los datos ofrecidos tienen el valor de establecer,
por primera vez en nuestro pais, referencias comparativas, sobre una
base metodoldgica y estadistica comun, para areas metropolitanas
espafiolas de diferente jerarquia y configuracion estructural, es decir
con diversos modelos territoriales.

Las conclusiones que se pueden obtener en lo que se refiere a la
relaciéon entre modelo territorial y modos de transporte alcanzadas
pueden calificarse de significativas y, en determinados aspectos, con-
tradictorias. Sobre una base, comun y asumida, de predominio gene-
ralizado del automavil privado como modo que canaliza una parte ma-
yoritaria de la movilidad cotidiana, las diferencias entre los modelos
metropolitanas a son amplias, con una aparentemente sorprendente
relacion directa entre tamafio del drea metropolitana y menor utiliza-
cion relativa del transporte privado motorizado, lo cual podria aventurar
una conclusion sobre la mayor sostenibilidad de la movilidad en estas.

Légicamente, la cuestion es mucho mas compleja, empezando
porgue no se tiene en consideracion valores absolutos y distancias re-
corridas, pero si introduce la necesidad de reflexion sobre esta cues-
tion, fundamentalmente si comparamos la situacién de las grandes
areas metropolitanas. En efecto, las diferencias registradas entre, de
un lado, Madrid y Barcelona, y de otro, Valencia y Sevilla, son tan evi-
dentes y notables que permiten plantear que, mas que una cuestién de
relacion directa con el tamafio del area metropolitana, lo que en reali-
dad esté justificando las diferencias en las pautas de reparto modal es
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la dotacion de sistemas e infraestructuras de transporte colectivo de
gran capacidad, y la consiguiente intermodalidad, en uno y otro esca-
|6n jerarquico, que, por razones que no vienen al caso, son abismales,
y en ningun caso proporcionales a los tamafos de las areas metropo-
litanas.

Tabla 9: Distribucion de la movilidad por grandes grupos de modos de transporte (%)
Fuente: Censo de Poblacién 2001. Elaboracién propia

La reflexion anteriormente planteada cobra ain mayor sentido si
valoramos la movilidad mas puramente metropolitana, la intermuni-
cipal, en la que las condiciones descritas alcanzan unos niveles ya
inobjetables de insostenibilidad, con una mayoria de modelos metro-
politanos, en las que al menos tres cuartas partes de la movilidad se
canaliza por el automovil privado. De nuevo, aqui también, incluso con
mayor claridad si cabe, se constata el diferencial existente entre las
dos grandes areas metropolitanas espafolas y el resto, en las que con
excepciones muy contadas apenas existen sistemas bien dotados y
articulados de transporte publico metropolitano. Si cabe alguna mati-
zacion al respecto es la situacion de mayor peso relativo de la utiliza-
cion del transporte publico en modelos metropolitanos de nivel medio
y organizacion reticular o polinuclear que facilitan la creacién de una
oferta de servicios ferroviarios de escala metropolitana, como en Bahia
de Cadiz-Jerez o la Y asturiana
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Por el contrario, si se afronta la movilidad intraurbana, en nuestro
caso la intramunicipal de la ciudad central, las evidencias no son tan
claras, pues si bien es cierto que en las de mayor tamafo se siguen
presentando los valores mas elevados de utilizacion de transporte pu-
blico, esto se ve contrarrestado por la menor utilizacién de los medios
no motorizados, por lo que son algunas ciudades metropolitanas me-
dias como Bilbao, Oviedo o Cadiz las que presentan un reparto modal
mas equilibrado y sostenible; siendo también por el contrario las del
segundo escalodn de la jerarquia (Valencia, Sevilla o Mélaga) las que
peores valores presentan ya que unen bajos niveles de utilizacion del
transporte publico con una movilidad no motorizada media baja. En
cualquier caso, se demuestra palmariamente que, desde la perspecti-
va del modelo territorial, la movilidad urbana es siempre, en todos los
tipos y modelos de dreas metropolitanas, mas sostenible que la metro-
politana, por las posibilidades que ofrece para la utilizacion de medios
de transporte no motorizado.

Finalmente, el analisis espacial de los valores municipales de utili-
zacion del transporte publico revela pautas estructurales relativamente
nitidas que pueden resumirse en comportamientos sistematicos en la
distribucion de los patrones espaciales, con proporciones mas altas en
la ciudad central, el decrecimiento conforme aumenta la distancia ala
misma y la aparicién, en las areas mas grandes y complejas, de ejes
o corredores de mayor utilizacion proporcional de transporte publico,
vinculados légicamente a las infraestructuras y sistemas asociados.
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Figura 25: Proporcién de uso de transporte publico en la movilidad
residencia-trabajo para el area metropolitana de Madrid.

Fuente: Elaboracion propia a partir de Censo de Poblacion, 2001 (INE)
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Figura 26: Proporcion de uso de transporte publico en la movilidad residencia-
trabajo para el area metropolitana de Marbella-Malaga.
Fuente: Elaboracion propia a partir de Censo de Poblacion, 2001 (INE)

Cabe concluir que las evidencias acumuladas muestran unas pau-
tas de utilizacion modal del transporte en nuestras areas metropoli-
tanas ciertamente poco sostenibles y que necesariamente requieren
unas politicas distintas, no sélo en materia de infraestructuras y siste-
mas de transporte publico de gran capacidad —especialmente en las
areas del segundo escaldn de la jerarquia, sino también, de acuerdo a
lo planteado en apartados anteriores, un adecuado control del creci-
miento y la organizacion metropolitana de manera que se frene su ex-
pansion espacial incontrolada, se establezca un mayor equilibrio terri-
torial entre los usos residenciales y los productivos y que la presencia
de sistemas de transporte publico de gran capacidad sea una condi-
cién necesaria para los nuevos desarrollos urbanisticos.
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Hacia la integracion del modelo metropolitano en la
planificacién y gestion territorial de los sistemas de transporte

La viabilidad de cualquier sistema de transporte comienza por una
adecuada planificacion y gestion de los mismos, que asimismo debe
estar basada en su integracion con el modelo territorial en el que se
inscribe. Légicamente son muchos los instrumentos de planificacion
que pueden y de hecho inciden en los sistemas de transporte, pero si
se esta partiendo del modelo territorial, parece coherente que sean los
instrumentos de ordenacion territorial los que deben marcar la pauta
para desarrollar la integracion del modelo territorial y los sistemas de
transporte. Es cierto que en algunos marcos normativos autonémicos
existen los denominados planes sectoriales territoriales, de los cuales
uno podria ser perfectamente el dedicado a Movilidad y Sistemas de
Transporte, pero por su propia funcion priman en ellos mas la dimen-
sion sectorial que la integral

Desde la perspectiva de los objetivos de este trabajo, lo relevante
es sefialar principios, criterios, iniciativas, etc. que sirvan como refe-
rentes para establecer una Guia que oriente la intervencién en este
sentido. Dichos contenidos pueden deducirse en principio de algunas
buenas practicas que presenten la experiencia comparada en este as-
pecto y que se puedan trasladar a nuestro contexto. Esta aproxima-
cion, sin embargo, no es oportuna si la tomamos como un todo, en el
sentido de “exportar” el conjunto de una experiencia concreta que se
da en contextos institucionales, socioecondmicos vy territoriales es-
pecificos, a otros contextos como el nuestro, que pueden presentar
caracteristicas radicalmente diferentes en todas o algunas de dichas
dimensiones. Por ello debe completarse con una revisién, al menos
aproximada, de la experiencia existente en nuestro contexto y deducir
de ella tanto las buenas iniciativas como las ensefianzas que se deri-
van de los errores cometidos.
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Como primer punto a considerar, de forma global se puede sefia-
lar que la planificacion territorial de los modelos metropolitanos no ha
sido ni es una cuestion prioritaria de las administraciones publicas en
Espafia. Ahora bien, la Ultima década ha contemplado un significativo
aumento del nimero de planes aprobados (siete de los actuales doce
en vigor) que parece indicar un cambio resefiable en la trayectoria de la
ordenacion de territorios metropolitanos, que habra que evaluar en los
proximos anos si se consolida como una practica plenamente asenta-
da en nuestra actividad politico-administrativa.

Un segundo aspecto que se trasluce de esta inicial revision es que,
incluso en aquellos dmbitos regionales donde se han puesto en mar-
cha procesos de planificacion, no se llega a asumir con todas sus con-
secuencias la naturaleza de lo metropolitano como la auténtica ciudad
real en Espafa. Ello se comprueba en la propia denominacion de los
planes u &mbitos referidos, que solo en dos casos (Bilbao y Barcelona)
incorporan el término metropolitano. Significativo es en este sentido el
ejemplo de Andalucia, que sigue anclada en el término “aglomeracion
urbana’, que empezé a utilizarse para estos ambitos a finales de los
ochenta por temor a que la utilizaciéon del término area metropolitana
llevara a la confusion respecto a su materializacién institucional.

Hacia la integracion del modelo metropolitano en la
planificacién y gestion territorial de los sistemas de transporte

Tabla 10: Planes de Ordenacion Territorial Metropolitanos aprobados
Fuente: Elaboracién propia

La no asuncién de lo metropolitano lleva aparejado, por otro lado,
una infravaloracion de su alcance y extension espacial que se refleja
en ambitos de planificacién generalmente méas pequefios de los que
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son las areas metropolitanas funcionales, lo que en definitiva supone
un insuficiente tratamiento de determinadas cuestiones clave, entre
ellas ldgicamente el de los sistemas de transporte ligados al conjunto
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Figura 27: Ambito de actuacion de los Planes Territoriales Metropolitanos aprobados
Fuente: Elaboracidn propia

Por Ultimo, a falta de entrar en andlisis de detalle de los procesos y
contenidos de planificacion, lo gue se comprueba inicialmente es una
significativa diversidad de modos de afrontar la cuestién, tanto desde
el punto de vista de las caracteristicas y alcance de los propios instru-
mentos y sus procesos de formulacién, como en lo que se refiere a los
contenidos materiales y formales de los mismos. En este Ultimo aspec-
to, el déficit generalizado que nos encontramos en la inmensa mayoria
de los planes que se han formulado en Espafia es su caracter “reactivo”

Hacia la integracion del modelo metropolitano en la
planificacién y gestion territorial de los sistemas de transporte

y subordinado, en el sentido en el que basicamente, en primer lugar,
se trata de resolver algunos de los graves problemas heredados, en
este caso de movilidad y transportes, producto de un modelo territorial
surgido en ausencia de planificaciény, en segundo lugar, realizar dicha
resolucion a partir de respuestas sectoriales previamente impuestas.

En el dmbito de la gestion, con el referente inmediato de las politi-
cas europeas en materia de transportes?, diferentes instancias minis-
teriales y autonémicas han activado en nuestro pais instrumentos para
hacer acopio de informacion y alimentar procedimientos de mejora de
la gestion del transporte metropolitano. La clara apuesta por el trans-
porte publico metropolitano arranco en nuestro pais en fechas muy
recientes con la dotacion de un marco juridico y los recursos necesa-
rios, resultando de ello la creacién de las Autoridades de Transporte
Publico (ATP) cuyas prioridades son la unificacion tarifaria y la inter-
modalidad de la oferta. El disefio de las ATP implica criterios de equi-
dady sostenibilidad para usuarios y medioambiente, y en ese contexto
se incardinan tanto la obligacién de atender una oferta suficiente en
atencion a la demanda de desplazamientos, pero también el fomento
de la intermodalidad. En Andalucia a las seis ATP (Almeria, Granada,
Bahias de Céadiz y de Algeciras, Mélaga y Sevilla), adscritas al OMM
se suma el conjunto de los Consorcios Metropolitanos de Transporte
Publico, uno por cada una de las restantes aglomeraciones urbanas* .

El Observatorio de la Movilidad Metropolitana (OMM), creado a ins-
tancia ministerial (Fomento y Medioambiente®) y con el aporte de las
ATP y otras instituciones, viene trabajando con regularidad desde sus
comienzos (2003) produciendo los Informes de Movilidad (el tltimo en
2012, con datos del afio 2010) que toman el pulso de esta compleja
realidad. El andlisis comparado de sucesivos informes del OMM arroja
datos de crecimientos de las dreas, de la movilidad y la complejidad
de la modalidad que demandan un seguimiento continuo y un com-
promiso de politicas integradoras. Al mismo tiempo que la respuesta
del OMM sobre tendencias y comportamientos, se han realizado dos

3
*Creadas en el marco de la Ley 2/2003, de 12 de mayo, de Ordenacion
de los Transportes Urbanos y Metropolitanos.
® Actualmente, el Ministerio de Agricultura, Alimentacion y Medioambiente
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Encuestas de Movilidad (Movilia 2000-2007 y 2006-2007) a instancias
del mismo Ministerio de Fomento, contribuyendo a explicar procesos
de cambios en tanto que abordan los tipos de movilidad de todo el te-
rritorio nacional y no sélo de las areas metropolitanas.

Aungue constituyen pasos importantes en la mejora de la movi-
lidad al proporcionar datos valiosos y actualizados regularmente, es
necesario profundizar sobre aspectos conceptuales que divergen de
unas instituciones a otras y que acaban distorsionando los resultados
de encuestas, investigaciones e informes resultantes. Citaremos un
ejemplo de Andalucia pero el necesario proceso de convergencia con-
ceptual y metodoldgica es extensivo a otras Comunidades Autonomas
Una iniciativa de caracter regional, “Encuesta Social 2011: Movilidad
en las regiones urbanas de Andalucia” (IEA, 2012) sintetiza el interés
por atender la movilidad de mas del 70 % de la poblacion andaluza,
contenida en las llamadas regiones urbanas de movilidad cotidiana
intensa. Repleta de datos esclarecedores, la Encuesta presenta una
espectro claramente previsible aunque, al igual que sucede con otras
propuestas mencionadas, constatay se reafirma en algunas carencias
0 aparentes contradicciones de cardcter operativo causadas (tal vez)
por los desajustes entre la planificacion territorial y la sectorial. Esto
puede contribuir a entender el area de Malaga donde los porcentajes
de uso de transporte publico en desplazamientos cotidianos son mas
bajos que en el resto de las areas, tal vez debido a los desajustes entre
la delimitacion del area y el alcance del Consorcio Metropolitano de
Transporte. Al respecto es preciso afiadir que la constante dinamica
de crecimiento que tienen los procesos de metropolitanizacion, explica
un paso mas, dado con la Ley de Ordenacion del Transporte Urbano y
Metropolitano de Viajeros en Andalucia (LOTUMVA, 2003), pasando
de los Planes Intermodales de Transporte (recogidos en la Ley prece-
dente, de 1987) a los Planes de Transporte Metropolitano, como el que
ya tiene Sevilla. Las restantes areas andaluzas no cuentan aun con el
texto pero la documentacién publica y los portales de informacion de-
notan que todas acttdan de acuerdo a la Ley de 2003 en cuanto a inte-
gracion tarifaria, respuesta a la realidad metropolitana y elaboracion
de los respectivos planes de movilidad metropolitana.

Hacia la integracion del modelo metropolitano en la
planificacién y gestion territorial de los sistemas de transporte

En conclusion, los trabajos emprendidos en nuestro pais para aco-
meter responsabilidades respecto al transporte en las dreas metropoli-
tanas estan en marchay asf se constata por las instancias citadas mas
arriba. El referente de un transporte urbano sostenible conforme a las
propuestas hechas desde Europa (Libro Blanco del Transporte, 2006;
Libro Verde de la Movilidad Urbana, 2007,..) no hacen sino alimentar
el necesario compromiso hacia estas cuestiones. Compartir sus pre-
misas requiere necesariamente la revision y unificacion de criterios a
nivel de las administraciones, algo de lo que se hace eco la presente
propuesta de guia de modelo territorial. La planificacién del transporte
publico a escala metropolitana ha de contemplar factores de crecimien-
to y tendencias en los mercados residenciales y laborales, de modo
que la respuesta que se da a los usuarios esté en consonancia con las
necesidades reales y bajo observacion continua. Es preciso y urgente
abandonar iniciativas sesgadas o parciales en relacion a estas cuestio-
nes, y abogar por la perspectiva preactiva y, aun mas, proactiva en el
conjunto de la gestién del transporte metropolitano, algo que pasa por
integrar politicas, planes y programas con la Unica intencién de avanzar
en la ética y el compromiso del desarrollo territorial.

En definitiva, y en concordancia con lo anteriormente expuesto, en
lo que se refiere a la necesaria interrelacion del modelo metropolitano
en los instrumentos de planificacion territorial y gestion de los siste-
mas de transporte, pueden plantearse al menos los siguientes criterios
de integracion:

* Integracion con la escala real, metropolitana, de los actuales
procesos urbanos. A menudo hay un evidente desajuste entre la
escala real de los procesos metropolitanos y el ambito en que se
plantea la gestion de los mismos. Para la simple eficacia de estos,
especialmente en las cuestiones de transporte, ambas escalas
deben aproximarse, como por ejemplo ha sucedido en el Plan de
Ordenacion del Territorio de la Aglomeracién Urbana de Sevilla, que
en el proceso de formulacién paso de los 22 municipios que lo
integraban inicialmente a lo 46 de la version definitiva, lo que en
definitiva supone hacer posible adecuar el modelo territorial a las

123



Guia para la integracion del transporte publico
en el modelo territorial metropolitano

propuestas de sistemas de transporte. No sucede lo mismo en al-
gunos ambitos en lo que se refiere a los consorcios metropolitanos
de transporte.

* Integracién entre administraciones concurrentes en los espa-
cios metropolitanos, especialmente las locales. El aumento de
escala de los procesos urbanos y metropolitanos, al superar los
limites territoriales tradicionales supone una necesaria reconsi-
deracion de las condiciones de gobernanza territorial en dichos
ambitos, que deben pasar por el aumento de la cooperacion y la
coordinacion y sobre todo de una participacién mas activa de las
autoridades locales, superando una visién estanca y compartimen-
tada del territorio. Por ejemplo, resulta poco justificable la falta de
un modelo y propuestas coordinadas entre los dos planes terri-
toriales que afectan al continuo urbano-metropolitano en Mala-
ga-Costa del Sol.

Figura 28: Cobertura de los consorcios de transporte publico sobre las dreas metropolitanas.
Fuente: Elaboracidn propia a partir de Consejeria de Obras Publicas (Junta de Andalucia, 2011)

Hacia la integracién del modelo metropolitano en la
planificacién y gestion territorial de los sistemas de transporte

« Integracién del modelo territorial (estructura fisica, organizacion,
dinamicas, etc) con las propuestas de sistemas de transporte en
los instrumentos de ordenacion del territorio. La decisiva fuente
de robustez de las propuestas de sistema de transporte reside en
su adecuacion a los diferentes componentes del modelo territorial
tal como han sido analizados en las lineas anteriores, superando
posiciones meramente “reactivas” frente a los problemas plantea-
dos, sino asumiendo apuestas tanto “preactivas” como, en la me-
dida de lo posible “preactivas” frente a ellos.

Figura 29: Propuestas de sistemas de transporte en el Planes de Ordenacion Territorial de la
aglomeracion urbana de Malagay el Plan de Ordenacion del Territorio de la Costa del Sol Occidental

125



126

Guia para la integracion del transporte publico
en el modelo territorial metropolitano

* Integracion entre politicas sectoriales. Aunque el foco se ha cen-

trado aqui en los planes territoriales, el espectro de planes secto-
riales que afectan total o parcialmente a estos ambitos es muy
numeroso (medioambiente, desarrollo econémico, vivienda, infraes-
tructuras, incluidas légicamente las de transporte, etc.), ofreciendo
diferentes perspectivas, bases de partida, horizontes temporales,
propuestas que deben ser conocidas y evaluadas dentro del mode-
lo territorial propuesto. No deben asumirse practicas como las del
POTAU de Sevilla en las que simplemente se incorporan sin mayor
discusion los contenidos del Plan Metropolitano de Transportes.
El Plan territorial no es un mero repositorio de planes sectoriales.

Integracién entre recursos necesarios y disponibles. En un mo-
mento como el actual, es especialmente requerido hacer una cui-
dadosa e inteligente utilizacion de los recursos publicos existentes,
limitando al maximo los gastos excesivos en infraestructura nueva
(que es la demanda convencional de la sociedad ) y favoreciendo el
aprovechamiento de los recursos e infraestructuras ya existentes.
La utilizacion del sistema ferroviario convencional en Bahfa de Ca-
diz-Jerez como elemento central del sistema de transporte colec-
tivo metropolitano es un ejemplo de buena practica en ese sentido.

Integracion entre formulacién e implementacion del Plan. La ru-
tina en los procesos de planificacion territorial de dar por conclui-
do los mismos en el momento de su aprobacién debe romperse,
como sucede en la planificacion estratégica, a favor de un proceso
continuado de implementacion con desarrollo de los instrumen-
tos de seguimiento y la promocion de la implicacion de todos los
agentes publicos y privados con responsabilidad en la ejecucion
de los planes.

Integracion entre la planificacion fisica y la gestion del trans-
porte metropolitano. La gestidn del transporte metropolitano, a
través de instancias como la Autoridades Metropolitanas de Trans-
porte, han de integrarse plenamente con las propuestas y deter-
minaciones de los planes territoriales, incluidos los municipales,

Hacia la integracion del modelo metropolitano en la
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estando atentos a su proceso de implementacion y a las modifica-
ciones que se introduzcan en los mismos.

En conclusion, los puntos precedentes constituyen pautas de inte-
gracion y una interaccion real entre el modelo metropolitano, la plani-
flcacion territorial y la gestion de los transportes
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Figura 30: Actuaciones en infraestructura ferroviaria.
Fuente: Plan de Ordenacién del Territorio Bahia de Cadiz
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