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RESUMEN: En el presente la red de infraestructuras de transporte es débil entre los dos paises Ibéricos, a pesar de las
mejoras introducidas durante los dltimos afios. Serfa conveniente incrementar los enlaces de vias rdpidas, autovias y
autopistas. En cuanto al ferrocarril las relaciones son del todo insuficientes. Aqui, dentro de las mejoras a introducir,
seria de gran utilidad apostar por los trenes de Gran Velocidad. Con todo ello, se romperia una situacién de
aislamiento creada y mantenida durante siglos. Las dreas fronterizas podrian recuperar cierta actividad econémica y
social. El conjunto de los intercambios, de personas y mercancias, se incrementaria entre Espafia y Portugal. Los dos
paises deben actuar en colaboracion, ambos se benefician con ello. Ademads, las perspectivas de ampliacion de la
Unién Europea hacia el Este, les exige mejorar su accesibilidad hacia las dreas centrales de la Unidn.

PALABRAS CLAVE: infraestructuras de transportes; autopistas, autovias, redes urbanas, articulacion territorial

ABSTRACT: Presently the network of infrastructures of transport is weak among the two Iberian countries, in spite
of the improvements introduced during the last years. It would be convenient to increase the connections of dual
carriege ways and freeways. As for the railroad the relationships are completely insufficient. Here, inside the
improvements to introduce, it would be of great utility to bet for the trains of Great Speed. With everything it, would
break a created isolation maintained during centuries. The border areas could recover certain economic and social
activity. The group of the exchanges, of people and goods, would be increased between Spain and Portugal. The two
countries should act in collaboration, both they benefit with it. Also, the perspectives of entrance of new countries
from the East in the European Union, it demands them better accessibility toward the central areas of the Union.

KEY WORDS: infrastructures of transports; freeways, dual carriege ways, urban networks, territorial framework.

1. Presentacion, planteamiento e algin tramo especifico que constituye la
hipétesis centrales excepcidn, tienen siglos de antigiiedad. En
bastantes casos se trata de ciertos accidentes

La consolidacién de los dos Estados naturales, cursos de rios, por ejemplo, pero
Ibéricos fue de las primeras realizadas en 1o puede senalarse que se trata de imponde-

Europa. Las fronteras que los separan, salvo ~ rables de tal naturaleza que impidan la
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comunicacién a su través (Riveiro, 1986).
Mis que nada, ha sido el devenir de la
realidad histérica y politica la que ha llevado
a que los dos Estados Ibéricos, viviesen,
como se ha dicho, de espaldas uno del otro. Los
enfrentamientos bélicos iniciales y los recelos
de los primeros tiempos, fueron dando lugar
con posterioridad a una mutua ignorancia.

Tantos siglos de continuidad de seme-
jantes planteamientos geopoliticos, junto a
una disposicion disimil de los rasgos topo-
gréificos, ha llevado a dos modelos muy
diferenciados de poblamiento y de organi-
zacién de sus respectivos territorios
(Medeiros, 1988). De tal suerte que la
conexion entre ellos y las posibilidades de
establecer flujos rdpidos y regulares de
transporte no encuentran buena disposicion.

El ingreso de ambos en la Unién Europa
en 1986 supuso un hito de grandes conse-
cuencias posteriores. Transcurridos mds de
tres lustros desde aquel evento, se com-
prueba que las relaciones de ambos se han
incrementado con fuerza, advirtiéndose una
tendencia hacia el equilibrio de sus
intercambios. La propia accesibilidad de los
transportes terrestres han mejorado sustan-
cialmente; sobre todo los que utilizan la
carretera; si bien los del ferrocarril
permanecen casi igual. Ahora en los inicios
del siglo XXI, la Uni6én Europea esta
embarcada en un proyecto muy ambicioso
de ampliacion hacia el Este; es pronto para
saber su rapidez y su magnitud; pero con un
horizonte medio, ello, entre otros conside-
randos para los dos Estados Ibéricos, va a
significar un alejamiento relativo y una
perifericidad mayor de la que ya padecen.
Basta observan en un mapa de escala
adecuada, donde se localiza el eje central
basico de la Unién y calibrar el peso que
dentro de ella tiene Alemania. La incorpo-
racion de la «Mitteleuropa», sittia a Espafa
y Portugal en una posicion tan alejada de esa
«Lotaringia» nodal, como los Balcanes o los
paises Balticos mds apartados.
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Pero, si bien la distancia es una magnitud
objetiva, no lo es menos, que la accesibi-
lidad, a través de adecuadas comunicaciones
se puede modificar y alterar; por ello,
considero que, cara a los proximos afios, el
esfuerzo que deben hacer Portugal y Espafia,
en ese orden de cosas, es extremo, si desean
acercarse a las dreas vitales de la Unién y no
quedar apartados de ellas. El estudio de esas
cuestiones es el objetivo central de esta
investigacién. Conocer la realidad existente
y evaluar los déficits, representa un gran
esfuerzo de sintesis; dada la dimension
habitual de un articulo, y la escala del
territorio que nos obliga abordar; de ahi la
imposibilidad de ocuparse de cuestiones de
detalle, propias de otra escala de trabajo. El
empleo de varios mapas intenta suplir un
mayor desarrollo de comentarios.

2. Dos modelos diferenciados de
organizacion espacial

La distribucién de la poblacién en el
territorio siempre es un indicador signifi-
cativo de su propia organizaciéon y de la
localizacion de su riqueza. De forma directa,
continuada e imparable las personas siempre
se dirigen hacia aquellas dreas donde sus
posibilidades de vivir mejor son mayores.
En esa dindmica de diferenciaciéon espacial,
no se trata tanto de buscar unos elementos
de riqueza natural como de aquellos otros
derivados de la propia capacidad humana
para crear y multiplicarla (Riveiro, 1982).
Pues bien, en ese sentido, basta comprobar
la distribucién espacial de la oblacion de los
paises Ibéricos para advertir que los dos
mantienen una légica clara, pero que apenas
guarda correspondencia ni similitud en sus
modelos de distribucién y organizacién. En
una escala regional (figura 1) se comprueba
que las mayores densidades portuguesas
corresponden a Lisboa, Valle del Tajo
seguido de la Regién Norte; mientras que en
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Fig. 1. Densidades regionales de poblacién.
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Espafia es la Regién de Madrid y las dreas
litorales donde estdn las mayores densi-
dades, con un enorme vacio central. Pero si
en lugar de utilizar esa escala de andlisis
regional, descendemos a otra mds detallada
que comprenda las provincias, o atin ma4s,
los municipios, lo que destaca es que salvo
en algunas dreas de litoral atlantico, de la
provincia de Pontevedra en Espafia y
Minho-Lima, Cavado, Ave, Entre Douro e
Vouga y Grande Oporto en Portugal, y
alguna otra excepcién puntual, la frontera
que separa ambos paises constituye un vacio
demografico. El despoblamiento se acre-
cienta en toda esa banda de contacto mutuo,
como puede comprobarse en la figura 2.
Sélo en lo que constituyen los meros pasos
fronterizos de mayor tradicién y trafico; en
ese sentido, tales contactos han servido para
potenciar pequefias ciudades que tenian en
el trasiego fronterizo buena parte de su
razon de ser.

La frontera pues, entre dos paises, con
escasas relaciones, de todo tipo, durante
siglos, confirma su capacidad clara y evi-
dente, como elemento negativo y adverso en
el desarrollo regional (Lopez Trigal, 1995).

Acaso un aspecto que permite com-
probar atin con mayor claridad esta cuestién
que se aborda, se centra no tanto en la mera
distribucién general de los efectivos huma-
nos, como en la propia disposicién de las
ciudades o de aquellos municipios que
alcanzan la categoria de urbanos. Las mallas
urbanas de ambos paises también indican
tanto tramas dispares como disposiciones
diferentes. Aqui se parte de umbrales muni-
cipales superiores a los 50.000 habitantes,
cuando se trata de municipios aislados; pero
se concede un tratamiento diferente cuando
se han configurado grandes dreas urbanas y
espacios metropolitanos de la Peninsula,
formados en torno a una gran ciudad. Todo
eso con el simple objetivo inmediato de
simplificar la disposicion espacial de los
centros urbanos, dada la escala empleada.
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En tal sentido resalta la mayor densidad de
estos municipios urbanos en Espafia, frente a
Portugal, en cuanto a su nimero propor-
cional. También en lo referente a su tamaiio.
Todo lo cual es consecuencia directa de una
mayor tasa de urbanizacién espafiola y de un
predominio mds intenso aqui, de concentra-
cién de la poblacién en los grandes muni-
cipios, frente a la ténica media existente en
Portugal.

En ese mismo sentido, la figura 3
permite cotejar que en ambos paises, en las
dreas proximas a la frontera, se ha llegado a
una carencia casi absoluta de municipios
urbanos superiores en tamafio a ese umbral
sefialado. La tunica excepcidn es Badajoz.
Cabe deducir, pues, que los diferentes
modelos espaciales seguidos por los dos
paises, no han favorecido la existencia de un
poblamiento relativamente denso en ellas, a
la vez que ha dificultado el desarrollo de
ciudades de tamafio medio. Lo cual se
entiende dados los rasgos socio-econémicos
predominantes en las provincias fronterizas.

Pero lo que mds nos interesa aqui y
ahora, no es tanto fijarnos en la disposicién
de las ciudades y la trama urbana que
constituyen, como en su organizacién, en
tanto que red de ciudades, y al funciona-
miento de los correspondientes subsistemas
y sistemas urbanos, cuyos aspectos basicos
se esquematizan en la citada figura 3 y en la
4. Si bien en esta escala de andlisis, al
abarcar toda la Peninsula Ibérica, no cabe
referirse con detalle a realidades especificas,
sino que es preciso realizar frecuentes gene-
ralizaciones y simplificaciones, para resumir
con suma brevedad la realidad existente; asi
creo que deben resaltarse los siguientes
aspectos, en relacion con Portugal:

a/ La capital Lisboa y sus alrededores
constituyen el drea urbana que encabeza su
jerarquia. Los datos del dltimo censo (2001)
seflalan una poblacién de 1,89 millones de
personas; pero esa cifra se ve reforzada
funcionalmente y en centralidad, por la
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Fig. 4. Esquema del funcionamiento de los sistemas y subsistemas urbanos.
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presencia de otros municipios urbanos
proximos, distantes hasta una treintena de
kilémetros; con lo cual esa cifra citada se ve
incrementada de forma apreciable; se evalda
en torno al 25 % del total de la poblacién
portuguesa. Su tendencia de crecimiento ha
sido sostenida durante los tltimos afios.

b/ En torno a lo que se denomina el gran
Oporto, se aglutina una poblacién también
copiosa, 1,26 millones de personas. También
aqui cabe afiadir un fenémeno similar al de
Lisboa, si bien mas reducido. Sumando la
poblacién vinculada a amabas dreas urbanas,
nos aproximamos al 40 % de todo Portugal.

¢/ La ubicacion de las dos aglomera-
ciones en la costa atldntica, aunque a distan-
cia considerable (cerca de 400 km), favorece
la existencia de flujos de relacién intensos
entre ellas. A su vez, en esos espacios inter-
medios, se ubican algunos municipios
urbanos de cierta envergadura, dentro de la
jerarquia urbana portuguesa, como Coimbra,
Leiria, Aveiro, Santarén, etc. Todo ello re-
fuerza la significacién del corredor Atlantico,
y su destacado protagonismo en Portugal.

d/ Fuera de él, sélo se encuentran media
docena de otros municipios urbanos, de
cierta envergadura, que sobrepasan los
cuarenta mil habitantes, jalonados por el
resto del Sur y su parte Oriental; pero todo
ello s6lo representa una trama urbana débil y
escasamente jerarquizada.

Por su parte, en Espaiia, unas referen-
cias esquemadticas, aconsejan sefalar como
aspectos mds destacados los siguientes:

a/ La aglomeracién urbana formada en
torno a Madrid es quien encabeza la jerar-
quia espafiola. Son cerca de 4.5 millones de
personas con una dindmica de crecimiento
demografico fuerte y un protagonismo
funcional destacado dentro del conjunto de
la Peninsula Ibérica.

b/ En torno a Barcelona también se ha
ido configurando una aglomeracién urbana
de gran tamafio demogréfico y significacién
econdmica notable.
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¢/ En el conjunto de las dreas periféricas
y regiones litorales o proximas a él, se han
ido conformando aglomeraciones, en tanto
que principales centros de poblacidn,
econdémicos y funcionales. Algunos sobrepa-
san o se acercan al millén e habitantes; tal
ocurre con Valencia, Sevilla y Bilbao. En
otros sus tamafio son algo mds reducidos:
Milaga, Zaragoza, Murcia, La Corufa-EIl
Ferrol, Oviedo-Gijon, Alicante-Elche,
Valladolid, Granada, Vigo-Pontevedra, etc.

a/ La division provincial de 1833, fue la
clave que permiti6 el afianzamiento de
numerosas ciudades, los centros capitalinos;
asi, en numerosas provincias de mayor peso
demografico, sus capitales superan ahora,
con frecuencia, los 100.000 habitantes; a
veces de duplica ampliamente esa cifra; o en
los menos de los casos se queda por debajo
del umbral minimo referido. Su estructura-
cion territorial regular impide que los vacios
urbanos interiores sean mayores atn. De tal
suerte que, siguiendo con la escala de
andlisis iniciada, gran parte de Espafia se
caracteriza por un poblamiento débil, pero
con una malla de ciudades de cierto tamafo.
Una realidad un tanto contrastada (Serrano
Martinez y King, 1994).

Sobre la disposicion y la red de ciudades
brevemente expuesta, junto a la distribucién
de roles y funciones predominantes, se ha
ido organizando un funcionamiento de dos
sistemas urbanos dentro de la peninsula,
cada uno limitado a su propio territorio
estatal. Son diferentes en su morfologia,
estructura y funcionamiento. A la vez, las
relaciones internas entre ambos son escasas,
si bien durante los dltimos afios se advierten
ciertos cambios y un prometedor incremento
(Serrano Martinez, 1999). Algunos rasgos
bésicos acerca de ello se aportan a renglén
seguido. Asi, sobre Portugal cabe resaltar:

1°) La aglomeracién urbana de Lisboa
ademds de encabezar la jerarquia es quien
organiza, con bastante nitidez, todo el
sistema urbano portugués. Pues incluso el
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reducido subsistema urbano que gira en
torno a la metrépolis costera del Duero,
también guarda una notable dependencia
hacia ella. De esa forma, todos los centros
urbanos notables del pafs, incluso los mas
alejados, se encuentran directamente vincula-
dos con el centro lisboeta, como se representa
en la figura 4; asi ocurre con los mds remotos
del Algarve, de Tras-os-Montes, y de Beira
Alta. La importante y creciente acumulacién
demogrifica, entorno a esa aglomeracion, su
localizacidon relativamente centrada en
referencia al conjunto del litoral portugués,
favorecen ese proceso. Pero, sobre todo,
debe también tenerse en cuenta la dimension
territorial y demografica media de Portugal; lo
cual, unido a su organizacién politico-admi-
nistrativa centralizada, hacen de la capital un
centro necesario e indiscutible en el funciona-
miento de todo el sistema urbano portugués.

2°) Con un papel mucho mas modesto, y
un rango subordinado al anterior, Oporto,
actda de indiscutible capital regional para el
Baixo Duero; y, en cierta medida, como
referencia urbana para el conjunto de las
provincias septentrionales. La bicapitalidad
de la que se ha hablado, es en la actualidad
muy descompensada, a favor de Lisboa Por
consiguiente, Oporto constituye sélo el
centro de un pequefio subsistema urbano
regional. El transcurrir de los dltimos afos
no parece servir para reforzar su rol
(Serrano Martinez, 1990), al revés, el tiempo
parece actuar en su contra.

3°) Un tercer nivel urbano lo constituyen
las capitales administrativas de las diferentes
provincias y distritos. Cada una, si bien con
diferente fuerza e intensidad, y salvo raras
excepciones que alteran ese comporta-
miento, ejercen un rol de centros para dreas
de influencia que se aproximan a lo que son
sus espacios administrativos dependientes
(Pereira de Oliveira, 1980). Poco mas. Otros
niveles urbanos inferiores no pueden ser
objeto de atencidn, por causa de la escala
andlisis empleada aqui.

Territoris, num. 4. 2003
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En cuanto a la organizacion del sistema
urbano espaiiol, la realidad es mds compli-
cada; tanto por la dimensién mayor del
conjunto del territorio, el total de poblacion,
como por la complejidad politico-adminis-
trativa, acrecentada y aumentada con el
asentamiento y desarrollo del proceso
autonémico. En tal sentido, y con igual
brevedad cabe destacar lo siguiente:

1°) El primer nivel lo ocupa Madrid. Su
importancia demografica, econémica y
funcional justifican ese nivel alcanzado;
también su ubicacién central, en cierta
medida equidistante del conjunto de los
espacios costeros y periféricos, favorece ese
desarrollo. Cabe afiadir que. incluso, durante
el dltimo cuarto de siglo, cuando la
descentralizacén politico-administrativa ha
sido tan intensa, eso no ha menoscabado el
rol central que desempefia esa drea urbana;
sino que incluso lo ha robustecido. Pues
dentro del rdpido desarrollo del proceso de
mundializacién, Madrid asume el papel de
centro de intermediacion para toda Espafia, y
en algunos segmentos de actuaciones
concretas, para el conjunto de la Peninsula
Ibérica. Madrid sirve de enlace bdsico con el
exterior. Actia con mds fuerza, que antes.

2°) Barcelona, ocupa con claridad, un
segundo puesto en la jerarquia urbana
espafiola. Pero lo hace mds atendiendo a su
tamafo demogréfico, significacién econd-
mica y funcional propia que a su drea de
influencia territorial; pues esta tltima no se
corresponde con ello; antes bien, se limita a
ser el centro indiscutible de Catalufa vy,
como mucho, ejerce una débil atraccién
hacia las Baleares y espacios colindantes;
pero no creo ajustado a la realidad hablar de
que ejerza un papel nacional. Su significa-
cién, en ese sentido, es menguada, incluso
hacia las vecinas regiones de Valencia y
Arag6n; se ha reducido en relacién a lo que
en décadas pasadas representd (Serrano
Martinez y Kaufmann, 1993).

3°) Las ciudades y aglomeraciones
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mejor que conocer en sus justos términos lo
que representan los diferentes modos de
transporte en los movimientos de pasajeros
y mercancias, segin sus flujos interiores
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respectivos, en ambos paises. Los datos de
ello se indican, de manera resumida en los
cuadros que siguen, 1y 2.

Cuadro 1: Estructura del transporte interior de mercancias, valores %, afio 2000

Carretera Ferrocarril Oleoducto Otros
Portugal 86,1 13,5 — —
Espafia 85,6 8,9 5.4 —
Unioén Europea 74,7 134 5,1 6,8

Fuente: Eurostat

Cuadro 2: Estructura del transporte interior de pasajeros, valores %, afio 2000

Ferrocarril | Coches Motos Autobuses Tranvia,
particulares metro, etc.
Portugal 4,1 78,6 34 12,1 1,2
Espaiia 4,6 78,1 6,3 11,0 0,5
Unién Europea 6,2 81,0 3,0 8,6 1,1

Fuente: Eurostat.

En toda la Unién Europea, y tanto en lo
referente al transporte de mercancias como
de pasajeros, siempre que se hace referencia
al marco interior de desplazamientos de cada
pais, la carretera es el modo que destaca de
manera abultada (Gerondeau, 1996). Se
alcanzan valores entre el 70 y el 85 %. Aqui
se consideran los intercambios entre los dos
paises Ibéricos como intercambios internos.
Pues dada la ubicacién de ambos, el con-
junto de la dimensién peninsular, y su propia
configuracidn territorial, adquieren esa
naturaleza. Su extensa frontera, la mayor
proporcién de intercambio y relacién entre
los dos, con diferencia sobre los otros modos
de transporte, se realizan de forma semejante
a como lo hacen los flujos de transporte
interiores de cada uno. Dentro de esa reali-
dad Comunitaria, cabe incluso afirmar que
en los dos paises el protagonismo de la ca-
rretera es ain mayor al promedio Europeo,
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tanto en los desplazamientos de mercancias
como de pasajeros.

Por el contrario, el otro modo de trans-
porte terrestre, el ferrocarril, salvo en el
desplazamiento de mercancias donde
Portugal se aproxima al promedio Comu-
nitario, el resto de los valores muestra una
menor consideracién en los paises Ibéricos.
Lo grave de tal situacién, es que cuando se
analiza su evolucién temporal, se comprueba
que desde los afios sesenta, el protagonismo
de la carretera no ha hecho més que crecer, a
la vez que el ferrocarril se ha ido reduciendo.

Los restantes modos de transporte, caso
del aéreo —en capitulo de pasajeros—, si
bien registra un alza apreciable en los
desplazamientos de viajeros en el marco
interior, por el momento se mantiene a
distancias marcadas sobre lo antes sefialado.

De todo ello cabe deducir, pues, que en
cada uno de los dos Estados, y a su vez entre

Territoris, num. 4. 2003
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urbanas que ejercen el rol de centros re-
gionales difieren entre si notablemente;
tanto en su tamafo, segiin unos y otros crite-
rios, como en las dimensién correspon-
dientes de sus dreas de influencia. Algunas,
como Sevilla o Valencia, alcanzan un papel
mds completo y extendido, que otras como
Murcia, Valladolid o Pamplona bastante
mas limitado. Encontrandose, no obstante,
mdés elementos semejantes entre ellas que
diferencias.

4°) De todas formas, también se advierte
dentro del sistema urbano espafiol, otro nivel
urbano inferior, correspondiente a los
centros subregionales. Se trata de ciertas
capitales de provincia que, por sus condi-
ciones singulares, localizacidn, tamafio y
equipamientos, funcionan como centros
urbanos habituales para amplios espacios.

5°) Dentro de esta interpretaciéon suma-
mente esquemadtica, el siguiente nivel ur-
bano corresponde a las capitales de provin-
cia, donde en cada una de esas demarca-
ciones politico-administrativas ejercen una
centralidad basica, limitando sus areas de
influencia respectivas, al conjunto de sus
respectivos territorios provinciales. Las
excepciones a ese modelo de organizacion,
que las hay, son s6lo casos puntuales que se
apartan del comportamiento general. Ahora
bien, de ello no cabe deducir de manera sim-
plista que ese extenso nimero de centros
urbanos es homogéneo entre si, ni en su ta-
mafio poblacional, equipamiento, ni en otros
aspectos colaterales. Todas ellas, eso si, se
encuentran vinculadas directamente con el
centro nodal del sistema urbano, ademas de
sus relaciones especificas con otros centros
regionales mas proximos.

No me detengo en consideraciones
complementarias sobre los restantes niveles
urbanos de menor rango y tamafio, conti-
nuando con el esquema de trabajo seguido
en este articulo.
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3. La red de infraestructuras
viarias de transportes terrestres de
vias rapidas de gran capacidad

La disposicién de la red de asenta-
mientos urbanos y del conjunto de la pobla-
cion constituye un elemento de primer orden
para el disefio posterior de las infraestruc-
turas terrestres de transporte. Son ésas
ultimas las que deben servir las necesidades
de los primeros. Por ello, cuando dos paises
han organizado durante siglos sus corres-
pondientes redes urbanas, de acuerdo con
unos intereses y unas estrategias dadas,
consolidadas al paso del tiempo, las
necesidades de transporte condicionan, sin
duda, la morfologia de las tramas viarias,
puesto que estas se diseflan en funcion de las
necesidades prioritarias existentes. Pero, al
mismo tiempo, no es menos cierto que si se
introducen ciertos cambios y orientaciones
en la disposicién de la red de infraestruc-
turas viarias, se traslada su influencias neta
y mediata a la red urbana. Aqui, el desfase
central que vamos a encontrar continua-
mente en los transportes terrestres, viarios y
de ferrocarril, muestra que la morfologia de
tales trazados, responden a modelos territo-
riales y a sus correspondientes redes urba-
nas, en funcionamiento durante siglos; pero
que no son suficientes ni adecuados a las
necesidades del presente, ni menos adn a lo
que se vislumbra, pueden ser, las del futuro
que se avecina (Tolley y Turton, 1995).

La importancia del asunto es grande,
porque afecta directamente al devenir
econdémico de ambos paises en general, y
muy particularmente sus efectos se advierten
con mds fuerza en las regiones y dreas
proximas a los espacios fronterizos, los mas
marginados y menor servidos. Las carencias
y las debilidades existentes en las redes de
infraestructuras se trasladan, pues, hacia
ellos con mas fuerza (Jacinto, 1995)

Para tomar conciencia clara de la
significaciéon de cuanto se indica, nada

71




Serrano Martinez, José M?*

ambos, la inmensa mayoria del trafico
existente se realiza a través de los transportes
terrestres, con un marcado protagonismo de
la carretera, y una presencia muy reducida
del ferrocarril. Por ello no es de extrafiar que
dentro de las politicas de transportes

Los transportes terrestres en la integracion Hispano-portuguesa...

emprendidas por ambos, durante los dltimos
afios, la mejora de las infraestructuras viarias
de carreteras acaparase las mayores
inversiones. En ese sentido, las realizaciones
han sido significativas y cabe destacarlas. El
cuadro que sigue ayuda a ello:

Cuadro 3: Infraestructuras, vias rdpidas de gran capacidad, autopistas y autovias, evolucién

Espafia Portugal Unién Europea
1970: 100%
1970 387 66 100
1980 2008 132 192
1990 4.693 316 244
2001* 11.000 1.200 320

Fuente: Eurostat.

Si bien la mejora de todas las vias
terrestres ha sido palpable en el conjunto
Ibérico, tomamos como ejemplo mds desta-
cado la puesta en servicio solo de aquellas
de mayor relevancia por permitir una circu-
lacién rdpida y fluida de grandes cantidades
de vehiculos, las denominadas vias rapidas
de gran capacidad, integrada por autopistas
de peaje, autovias y otros tramos com-
puestos por dobles calzadas en cada sentido.

El balance de lo conseguido no ofrece
dudas. Se ha pasado de una realidad endeble
y raquitica en 1970 a otra totalmente diferente,
treinta anos después. Es de resaltar el esfuerzo
de los dos Estados Ibéricos en ese proceso,
cubriendo un déficit crénico acumulado a lo
largo de todo el siglo XX. Al mismo tiempo,
esa tendencia se corresponde con el propio
incremento de la motorizacién registrada,
como se especifica en el cuadro que sigue.

Cuadro 4: Indice de motorizacién. N° de vehiculos por 1.000 habitantes

Espaiia Portugal Unién Europea
1970: 100%
1970 70 49 184
1980 202 94 291
1990 309 187 393
2000 424 230 460

Fuente: Eurostat
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Fig. 5. Red ibérica de vias rdpidas terrestres, autopistas y autovias.

Estimo que puede hablarse de un
fenémeno doble: de una parte la mejora de
las infraestructuras y la puesta en servicio de
la red de vias de gran capacidad, ha impul-
sado la motorizacién; a la vez que esa ingen-
te cantidad de nuevos vehiculos, sélo ha
podido circular por una red viaria mejorada
y ampliada. Pero, debe anadirse que todavia
queda margen para incrementarse; Si, COmo
es de esperar se desea llegar a las medias
dominantes en el resto de la Union.

Pero, para nuestro interés aqui, debemos
fijarnos ante todo en la organizacidn,
morfologia y disposicién de esa red de
infraestructuras:

En Espaiia su disefio, en estos afios
primeros del Siglo XX muestra una clara
organizacién radial, en sintonia con el
clasico modelo por el que desde hace tiempo
se optd. Por tomar un antecedente temporal
medio, desde Primo de Rivera (primer tercio
del siglo XX), con los «itinerarios asfalta-
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dos», después, en otro hito, las vias «redia»
y ahora con estas nuevas vias rapidas de
gran capacidad. De esa manera se pone en
comunicacion, a través del nodo central
madrilefio, las principales dreas y tramos del
litoral espafiol entre si, asegurando una fécil
conexién de buena parte de las dreas espa-
folas. Solo se perciben algunas complemen-
tariedades a ello (fig. 5), como son: la del eje
litoral mediterrdneo, Gerona-Cartagena;
después se adentra en la depresién prelitoral,
y mds tarde en Andalucia se convierte en eje
estructurante central de esa regién, por el
surco Intrabético, hasta alcanzar Sevilla. En
buena medida coincide con uno de los
denominados ejes de crecimiento de la
economia espafiola (Villaverde y Pérez,
1996). Por el Norte, queda sin completar
otro eje costero, pues al gallego, cortado en
El Ferrol, hacia el Este, se advierte su
discontinuidad entre Asturias y Cantabria.
Aparte de esa disposicién radial, también en
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ciertas dreas espafiolas la densidad de la red
viaria que comentamos se hace mds tupida:
de un lado sucede en las proximidades de
los grandes espacios metropolitanos
(Madrid, Barcelona, etc.); de otro, en el
cuadrante del Sureste, entre Valencia y
Murcia, y en las provincias vascas, sobre
todo. A medio realizar esti otro eje
diagonal, entre Portugal, Salamanca y Bur-
gos. Las carencias mds acusadas se refieren,
ademads de las referentes a los enlaces con
Portugal, a una serie de ramales que per-
mitan enlaces mallados complementarios
con la general disposicion radial sefialada
(Serrano Martinez, 2001 b).

En Portugal la morfologia de su red se
caracteriza por concentrar su mayor nimero
de esos tramos en lo que se ha dado en
llamar el corredor atldntico (Gaspar, 1984).
El enlace completo entre Lisboa y Oporto,
se ve reforzado por otros ramales comple-
mentarios, paralelos y de servicio interno,
entre ambos, en las dreas proximas a las dos
metrépolis portuguesas. Ciertos tramos
interiores anuncian el deseo de conseguir
vertebrar hacia esa drea bdsica, los espacios
del interior; s6lo que hasta el presente
registra un ritmo menor de cumplimiento de
tales objetivos.

En esencia, cabe decir que ambos
Estados han seguido una légica bdsica en
sus politicas e infraestructuras, atendiendo a
sus necesidades mas inmediatas, e intereses
internos: cubrir las necesidades urgentes que
sus correspondientes redes urbanas, y las
principales concentraciones de poblacion
demandaban, a la vez que buscar una estrategia
territorial de cohesidn nacional, segin ciertos
esquemas bdsicos y tradicionales.

No obstante, debe enfatizarse que, a
pesar de lo indicado, se han realizado tres
enlaces ibéricos claves, de gran relevancia
futura: en el Norte el de Oporto-Mifio con el
eje litoral gallego espafiol; en el centro,
Lisboa-Madrid por Elvds-Badajoz y el
meridional, que une el Algarve con Andalu-
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cfa. Los tres permiten una cierta permeabi-
lidad entre ambos territorios. Todos, si bien
en diferente grado, soportan ya intensidades
de trafico considerables (fig. 6). Pero eso no
es suficiente para cubrir los objetivos y las ne-
cesidades apuntadas en las hipétesis iniciales.

Al analizar el mapa de la figura 5
resaltan los vastos vacios existentes entre
tales vias; en especial, en su trama Norte.
Considerando la morfologia de las redes
urbanas de los dos paises, y la disposicion
del trazado de las infraestructuras en
servicio, asi como calibrando las posibles
necesidades cara al futuro, considero que se
deberia completar con otros enlaces nuevos;
me atrevo a proponer cinco, apuntados en la
figura 5. Con ello la permeabilidad fronte-
riza seria mayor; se cubririan mejor las
necesidades de accesibilidad entre todas las
dreas vecinas, a uno y otro lado de la
frontera (L6pez Trigal, 1996; Vieira, 1980),
propiciando de esa forma una mejor
integracién del conjunto Ibérico, cara a
reducir su desenclave futuro dentro del
conjunto de la Unién. La mayoria de ellos
no exigiria la construccién de trechos de
gran longitud, si bien la dura orografia
ibérica conlleva inversiones elevadas.
También, por supuesto, en todos los casos,
se trata de aunar esfuerzos entre los dos
paises, para que asi alcancen pleno sentido
las realizaciones de uno y otro. De nada
valdrian actuaciones unilaterales, que queda-
sen sin completar al otro lado de la frontera.

Si se realizasen las obras sugeridas, se
contarfan con ocho enlaces ibéricos de vias
rdpidas de gran capacidad, mejorando
sustancialmente la integracion de ambas
redes de esa naturaleza. Se avanzaria hacia
una red comun mallada y densa. Con ello las
variaciones de las isocronas serfan sustan-
ciales. Desde numerosos espacios provin-
ciales portugueses y espafioles, seria posible
desplazarse al resto de la Peninsula Ibérica
con mayor rapidez (Gutiérrez y Urbano,
1996). También, por consiguiente, se

Territoris, num. 4. 2003




Los transportes terrestres en la integracion Hispano-portuguesa...

Serrano Martinez, José M®.

5-10.000
10-15.000
15-25.000

+25.000

Fig. 6. Intensidades medias de trafico en las vias de gran capacidad.

acercaria, sobre todo Portugal, a Francia y
otros paises vecinos. Y, lo que no es menos
importante, amplias dreas rurales de los dos
paises, que ahora se encuentran entre los es-
pacios mds aislados y atrasados de ellos,
encontrarian gracias a esas vias nuevas, el
medio de mejorar sus expectativas econd-
micas (Gaspar, 1996). Pasarian de la situa-
cion tradicional de desenclave en que se
encuentran a otra con mejores potenciales de
desarrollo; se superaria asi, una situacion
acumulada con el transcurrir de siglos de
aislamiento de ambas partes.

4. La oportunidad del ferrocarril,
del siglo XIX al XXI

Cuando se analiza con perspectiva
histdrica se advierte que el ferrocarril, en
todos los paises que consiguieron poner en
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servicio una red media de infraestructuras,
durante un siglo constituyé un medio basico
de transporte. Desde la segunda mitad del
siglo XIX a mediados del XX. A partir de
entonces inicia un lento declinar, en el que
va perdiendo significacién frente a la
carretera. Con pequefias diferencias de unos
a otros, su significacién se reduce de forma
progresiva, hasta llegar en estos afios, inicios
del siglo XXI, a cuotas de mercado ende-
bles, tanto en el desplazamiento de mercan-
cias como pasajeros, en consonancia con lo
que son los respectivos modelos de trans-
porte (Brunet Estarelles, 1992). Los dos
Estados Ibéricos, constituyen una prueba
bastante clara de ello. Los datos de los
cuadros 1 y 2, recogen, de manera esquema-
tica, esa realidad.

No es este ni el lugar ni la ocasién para
analizar con detalle esa situacién compleja.
Tampoco es posible exponer con suficiente
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profundidad las causas que lo motivan. Si
cabe decir que, a grandes rasgos, se entra en
lo que podemos llamar un circulo vicioso
que se autoalimenta. Sus prestaciones, en
general, tanto para las mercancias como los
pasajeros no le permiten competir con la
carretera; ni en la rapidez de los desplaza-
mientos, ni en su capacidad para llegar a los
lugares mas recénditos; ni tampoco, fre-
cuentemente, en sus costes. Las rupturas de
carga que conlleva son, asi mismo, un factor
que menoscaba su competitividad, frente a
la carretera. También en el conjunto de los
paises de la Unién Europea, los ferrocarriles
se han organizado sobre la base de mono-
polios estatales que llevan unidas formas de
organizacién y funcionamiento de estas em-
presas poco capaces de adaptarse a las nuevas
necesidades; tampoco parecen aptos para
emprender reformas adecuadas orientadas a
acabar con formas anquilosadas de orga-
nizacién que afectan a todas sus estructuras.
De esa manera, los ferrocarriles naciona-
les, caso de los Ibéricos, se convierten en
empresas enormes, que generan pérdidas
continuas y déficits de explotacién consecu-
tivos. También ayuda a ello los abultados

Cuadro 5: Infraestructuras, vias férreas, evolucion
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costes de mantenimiento de las propias
infraestructuras, lo que no se contabiliza en
la carretera. S6lo algunos de sus servicios
mdés 4giles, como los de cercanias en las
grandes ciudades, o los que cubren trayectos
entre unidades urbanas de gran tamafio, etc.
constituyen excepciones claras a ese
panorama. Abrumados por esas fuertes
pérdidas y endeudamientos de capital, las
politicas de transporte de los Estados
respectivos, no encuentran razonable
emprender reformas en profundidad de tales
situaciones. Por ello, durante los dltimos
lustros 1o m4s comtin ha sido emprender
procesos de reduccion de esas pérdidas; para
lo cual no se ha dudado en ir dejando fuera
de servicio una parte de las infraestructuras;
caso de aquellos trechos menos utilizados y
que mayores pérdidas acumulaban, o que
mantenian menores volimenes de circula-
cion. Pero, de esa manera, las respectivas
redes viarias se han ido reduciendo. Con lo
cual su finalidad inicial de servir de ejes
estructurantes y vertebradores del los
territorios nacionales se ha menoscabado.
Los datos del cuadro 5 permiten comprobar
esas afirmaciones:

Espafia Portugal Unién Europea U.E.: 100%
1970 13.668 3.591 170.642 100
1980 13.542 3.558 165.229 97
1990 12.560 3.592 160.005 94
2000 12.319 2.813 152.723 89

Fuente: Eurostat

Se advierte que tanto Espafia, Portugal,
como el conjunto de los paises de la Unién
Europea, desde 1970 han reducido progresi-
vamente la dimensién de sus redes de
infraestructuras.
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Igualmente, dentro de esa realidad
comun y global, tampoco se han dedicado
las inversiones necesarias para mejorar las
infraestructuras ni, por ende, sus servicios.
Como mucho los nuevos fondos presu-
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puestarios se han dirigido, hacia aquellos
segmentos mds prometedores de beneficios a
corto plazo (caso de las cercanias urbanas
antes referidas), o a capitulos concretos
como las de renovacion del material rodante.
Pero, en absoluto, hacia la transformacién y
radical mejora de las infraestructuras.

Expuestas con suma brevedad esas
consideraciones iniciales, vamos a aportar
algunos rasgos sobre los dos modelos de red
territorial que ofrecen ambos Estados
Ibéricos, en sus infraestructuras ferroviarias.
Para poder aligerar el texto a la vez que se
consigue una vision espacial ajustada, se
aflade la figura 7 que ayuda a ello.

En Espafa su trazado obedece a un
modelo radial, si bien ligeramente arbores-
cente en algunas regiones. Su centro es
Madrid y desde ahi parten unos radios
bédsicos que llegan a las diferentes dreas
litorales. Pero, debe afnadirse que el nimero
de esos radios es escaso; lo cual, unido a la
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carencia de otros tramos de via que sirvan de
enlaces internos deja una amplia serie de
espacios vacios, sin posibilidad de acceso a
la red ferroviaria. La suspension del servicio
de numerosos trechos ha contribuido a su
incremento. S6lo hay un tramo largo de via
que discurre fuera de esas constantes: la del
area Mediterranea, entre Murcia-frontera
francesa. Pero, junto a tal debilidad del
trazado, resalta también el mal estado de los
servicios existente. Una amplia proporcién
del esquema ferroviario espafiol carece de
doble via, con lo que la intensidad de trafico
capaz de canalizar se reduce. A la vez,
también existe una alta proporcién de tramos
viarios sin electrificar, con lo cual, la
circulacion limita el empleo del numeroso
equipamiento rodado existente; con
frecuencia, del mas moderno. Todo eso lleva
a considerar una clara dualidad de las
infraestructuras ferroviarias espafiolas. De
tal suerte que si s6lo tenemos en cuenta

Fig. 7. Esquema de la red basica de infraestructuras ferroviarias.
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aquellas capaces de soportar una mayor
capacidad de transporte y permitir veloci-
dades de circulacion elevadas, resta s6lo una
débil red viaria, formada por escasos tramos
que enlaza una parte reducida de la red
urbana bdsica espafiola.

En Portugal, el panorama es similar. Su
trazado, en apariencia, puede parecer mds
completo, atendiendo a las comparaciones al
uso: proporcion de kilémetros de vias en
relacién a su extension, o a los habitantes.
Pero tras esos datos, su realidad ofrece
similares carencias, acabadas de indicar:
baja proporcién de tramos en los que se
cuenta con doble via; reducida proporcion
de trechos electrificados; asi como un estado
general de las infraestructuras, en las que
salvo algunos trechos concretos, no se han
realizado profundas renovaciones de la red.
Por todo ello, una gran parte de los tramos
viarios en funcionamiento, mantienen
densidades de circulacién muy escasas. Cabe
incluso asegurar que sélo siguen operativos
por los motivos generales apuntados en
paginas precedentes. Pero, en absoluto
cumplen una funcién adecuada de servicio
publico competitivo. La morfologia del
trazado de infraestructuras, se basa en un eje
viario Norte Sur, claramente descompensado
entre si, con mayor equipamiento y servicios
en su porcién Norte, frente a la debilidad del
Sur. Del primero parten una serie de ramales
transversales hasta alcanzar algunos centros
basicos de su red urbana interior, de los
cuales, tres de ellos aseguran un débil enlace
con Espafia. El resto del territorio
permanece apartado del servicio ferroviario.

Desde luego, lo que 1lama la atencién en
la disposicion de las infraestructuras
ferroviarias es el gran vacio existente entre
los dos paises Ibéricos, donde s6lo unos
esqueléticas vias, que actiian como cordones
de unién permiten débiles flujos de trafico
entre los dos. Pero, con facilidad se advierte
en la figura 7, la gravedad alcanzada por la
falta de conexidn interna de ambas redes
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ferroviarias ibéricas. De manera comple-
mentaria, la figura 8, al especificar el uso
medio de las vias, muestra que tanto en Por-
tugal como en Espaia, los tramos de mayor
relevancia no guardan ninguna relacion
entre si; sino al contrario: en Portugal se
concentran entre Lisboa y Oporto, mientras
que en Espafia, se limitan a aquellos tramos
vitales, mds repartidos espacialmente, pero
concentrados en ciertos espacios, con una
marcada debilidad en el resto de la red. Unas
politicas de infraestructuras en las que el
ferrocarril ha quedado marginado, prorroga-
das durante decenios, han llevado a su
situacion inoperante, casi marginal actual.
La politica comun europea de transportes
es preciso situarla dentro de su actuacion
general hacia el proceso de integracidn
deseado (Bauchet, 1996). En ese sentido,
desde hace afos se vienen dando los
primeros pasos (Auphan, 1991). Cualquier
observador de la realidad advierte que si se
busca organizar y estructurar adecuada-
mente el territorio comunitario, se precisa de
una de red de transportes homogénea, que
permita desplazamientos fluidos entre sus
regiones, posibilitando una accesibilidad
comoda (Bavoux, y Charrier, 1994). Dentro
de ese panorama, si bien el ferrocarril, como
se ha apuntado, ocupa una situacion débil, a
nadie escapa que encierra grandes posibi-
lidades de futuro, en general (Joatton, 1996);
y para la Peninsula Ibérica en particular
(Plana Castellvi, 1991). Todos los trans-
portes, con el fin de conseguir una mejor
optimizacién de las inversiones y una
adecuada respuesta de los resultados,
precisan de tareas de planeamiento que
contemplen actuaciones a largo plazo
(Merlin, 1991; Nijkamp, y Van Green-
huizen, 1997); de poco sirven acciones
voluntaristas sostenidas en la inmediatez.
Asi, aunque puedan rastrearse diligencias en
la politica de transportes ferroviaria europea,
desde el Tratado de Roma, fue a partir de
1986 cuando se decidi6 impulsar las
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Fig. 8. Transporte por ferrocarril. Uso de las vias, frecuencia media diaria de trenes.

actuaciones ferroviarias comunitarias, dentro
de las cuales se adjudicaba una tarea
significativa a la denominada Alta
Velocidad (en adelante, y para abreviar AV).
La meta final es alcanzar el STEP (Speed
Transport European Product, o red europea
de transporte rdpido), capaz de desplazarse
por cualquier espacio del dmbito
Comunitario, cumpliendo esa doble misién
de encauzar y agilizar los flujos de trans-
porte ferroviario, a la vez que ello permite
avanzar en la integracién espacial europea
(Bertolini, 1998). Su objetivo central es
armonizar las actuaciones europeas. tanto en
cuestiones técnicas, econdémicas como de
politicas de transporte. La Comisién
Europea (1995), se propone como objetivos
bésicos, en ese sentido, poner en funcio-
namiento 9.000 km de nuevas vias, acondi-
cionar, mejorar e integrar 15.000 km de vias
ya existentes; ademds de completarlas con
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otros 1.200 km de conexién de ambas redes.
En su final, la red debera alcanzar una
morfologia tal, que pueda desempeiar las
funciones de transporte de los principales
volimenes de trdafico dentro de la
Comunidad, a la vez que permite la
conexion y la accesibilidad de las regiones
periféricas, acercando la conexién a los
paises vecinos (Serrano Martinez, 2000).
Todo ello debe entroncarse dentro de la
concepcion general que defiende la idea de
que la mejora de los transportes es un medio
ineludible para propiciar y favorecer el
desarrollo econémico de aquellos espacios
mas atrasados (Biehl, 1988; Landaburu,
1993; Rietveld, P. y Nijkamp, 1993,
Vickermann, Spiekermann y Wegener,
1999). También cumple otros objetivos mas
ambiciosos y plurales dentro de actuaciones
de mayor envergadura y estrategias
complejas (Chesnais, 1997).
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No obstante, recientemente, se afiaden
también otros puntos de vista que matizan
esa vision tradicional, y que para el ferroca-
rril, en particular, significan un refuerzo
significativo. Asi, en Septiembre de 2001, la
publicacién por la Unién Europea de un
nuevo libro blanco sobre los transportes,
centrado en el horizonte de 2010 (COM,
2001), propone un nuevo plan de accién,
tanto para infraestructuras como para
servicios. Su objetivo general es incrementar
los niveles de calidad y eficiencia. Su mayor
novedad radica “en plasmar una estrategia
que permita romper progresivamente el
fuerte vinculo existente entre crecimiento
econémico y el aumento de la demanda de
transporte, con el fin de relajar la presion,
que esta relacion conlleva para el medio
ambiente y reducir los niveles de competi-
tividad de los paises europeos” (Campos y
De Rus, 2002, p. 178). En cierta medida ello
representa un cambio cualitativo a la vez
que una apuesta palpable por el reequilibrio
modal, promocionando el desarrollo del
ferrocarril frente a la carretera. Su naturaleza
menos contaminante lo hacen especialmente
atractivo. Todo eso refuerza sus expectativas
y da nuevas esperanzas al ferrocarril, cara a
los préximos afios.

Pues bien, ese es el contexto general,
plural y complejo, esbozado con suma
brevedad, donde debe situarse el inmediato
futuro de los ferrocarriles Ibéricos. Ante la
realidad penosa que ofrecen muchos de ellos
son posibles varias opciones:

a/ Mejorar sustancialmente la red
existente, sustituyendo buena parte de
trazado viario, construyendo, en su parte
basica, doble via t, electrificandolo; de tal
suerte que de esa forma pueda cumplir otros
objetivos mds rdpidos (velocidad alta
superior a 200 km por hora) y més
completos; diferentes a los actuales, pero
manteniendo el ferrocarril convencional.
Abhora bien, de esa manera, el propio trazado
seguirfa adoleciendo de aquellos problemas

80

Los transportes terrestres en la integracion Hispano-portuguesa...

e insuficiencias apuntadas, siendo poco apto
para una vertebracion conjunta del territorio
peninsular, y para propiciar una mejor
integracion en el conjunto comunitario.

b/ También cabe una opcién mixta,
consistente en: construir con nuevo trazado
una serie de tramos preparados para la circu-
lacién de trenes de AV, de tal suerte que ellos
constituyan la base de circulacion ferroviaria,
en lo que se refiere a tramos estratégicos
internos, en las relaciones Ibéricas y, por
extension, con el resto del conjunto de paises
comunitarios; ademds de mantener operativa
parte las la red complementaria convencional.

Si se opta por lo primero, no hay que
olvidar que dada la triste realidad de los
ferrocarriles Ibéricos, se precisa de fuertes
inversiones para mejorar sustancialmente su
calidad. Se mantendria su ancho tradicional
(1,67 metros, frente al promedio europeo de
1,44). Y, lo que es mds importante, la disposi-
cion de las redes de ferrocarriles ibéricos,
continuaria siendo la misma; con sus aprecia-
bles disarmonias para un trafico mutuo fluido.

Lo segundo significa una empresa
ambiciosa, de grandes inversiones, que
precisa también un planeamiento con
actuaciones sucesivas orientadas a medio y
largo plazo. Que tendria que hacerse en
combinacién entre los dos Estados, y dentro
de los programas Comunitarios. Pero, por el
contrario, reportaria, una serie de ventajas,
como mds adelante se afiadirdn. Queda por ver
qué papel seguiria teniendo el ferrocarril con-
vencional frente a la AV; a la vez que contar
con dos sistemas diferentes en funcionamiento
puede conllevar ciertas disfunciones.

No se trata de una decisién facil de
tomar, y detrds de la cual se encierran
numerosas cuestiones muy complejas. Aqui
s6lo es posible referirse con suma brevedad
a algunos aspectos referentes a ello:

La dimensién y la forma compactas de la
Peninsula Ibérica hace que entre cualquier
punto situado en sus extremos la distancia
mdaxima apenas excede de 1.000 km de su
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opuesta; lo cual significa que el uso de la
AV permite salvarla en unas tres horas de
viaje. Un tiempo claramente competitivo
con el avion para tales recorridos. De forma
complementaria, la morfologia de sus dos
redes urbanas, espanola y portuguesa, con
unos centros rectores destacados y signifi-
cativos, a la vez que su distribucion espacial
de efectivos demograficos concentrados de
manera clara en unas pocas dreas, permite
que con pocos tramos de vias de AV se
consiga la conexidén de ellas a la red;
alcanzando asi una accesibilidad notable de
una elevada proporcién a la misma. Todo lo
cual, con el horizonte puesto en esa deseable
y progresiva integracion ibérica, hace de la
AV un medio idéneo para ello. No hay que
insistir, de manera afiadida, en su mayor
capacidad de transporte de pasajeros, y en su
caso, de ciertas mercancias, frente a otros mo-
dos de transporte; al tiempo que sus ventajas
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de naturaleza ambiental y contaminante. Pero,
no quedan ahi sus activos; es preciso
considerar también su capacidad para
aproximar y relacionar el conjunto Ibérico,
al espacio nodal europeo comunitario.

Sin embargo, por el momento, y a pesar
de la apuesta favorable de la politica de
transportes de la Unién Europea, los afios
transcurren y lo realizado escaso. Solo esta
en funcionamiento el tramo Madrid-Sevilla
y en construccién el Madrid-Barcelona. No
obstante, todo parece indicar que en Espafia
se estd apostando con fuerza por construir en
los préximos afos una red bédsica de AV que
sustituya los tramos centrales conven-
cionales. Ahora bien, esos objetivos, si se
cumplen, atn siendo destacables, creo que
representan la pérdida de una gran oportuni-
dad si no se realizan de manera combinada
con Portugal, cumpliendo las finalidades
antes apuntadas. La figura 9 nos muestra

e X

O posibles areas futuras de

unién

0 100 200 300 km
————c=—

Fig. 9. Red ferroviaria de alta velocidad, esquema del planeamiento existente.
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que tras esas previsiones, de nuevo se entra-
ria en una clara situacién de aislamiento
ferroviario entre los dos paises. Tan grave o
mds que la situacion presente. Estamos, por
consiguiente, frente a una ocasién historica,
que exige altura de miras, planeamiento a
largo plazo, fuera de coyunturas e intereses
inmediatos.

5. Algunas consideraciones finales

Tras siglos de desencuentro entre los dos
paises Ibéricos, Portugal y Espafia han
podido durante las dltimas décadas em-
prender un notable camino hacia el desa-
rrollo econdémico; el marco de la Unidén
Europea donde ambos se integran supone un
nuevo escenario que les obliga y empuja a
superar viejos recelos que a los dos paises
perjudica, en especial es negativo para los
amplios espacios de frontera que viven en

Los transportes terrestres en la integracion Hispano-portuguesa...

auténtica situacién de desenclave (en
términos y base conceptual sefialada por
Labasse, 1973). La figura 10 muestra con
claridad la importancia y dimensidn
alcanzada por estas; aunque algunos de esos
mismos rasgos se pueden rastrear en otras
areas colindantes. Aunque toda frontera
muchas veces conlleva aspectos negativos
(Raffestin, 1993), aqui su significacion es
marcada, siendo objeto de recientes
estudios, desde diferentes perspectivas
(Campesino, 1987; Gaspar, 1981). La
realidad disimil de las dos redes urbanas
poco integradas y la distribucién espacial
contrastada del poblamiento, representa un
condicionante muy fuerte para construir sobre
ellas las respectivas redes de infraestructuras
de transporte terrestre. En tal sentido se han
realizado mejoras sustanciales, en especial en
lo relativo a las carreteras.

Pero incluso, en ese modo de transporte,
las actuaciones realizadas mantienen

»
- “-4-,.,-4—_"“»'&‘
’ : Yret ¥

Fig. 10. Areas inter-ibéricas en acusada situacién de desenclave.
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Fig. 11. Corredores tedricos potenciales de flujos de integracién terrestre.

intereses que priman las necesidades a uno
y otro lado de la frontera. Ni siquiera se han
cubierto lo que podriamos denominar
corredores bdsicos para conseguir una
adecuada permeabilidad del espacio
fronterizo (figura 11). Seria necesario
proseguir con actuaciones complementarias,
como las apuntadas antes, para alcanzar una
auténtica integracién de las redes de
infraestructuras viarias de gran capacidad de
los dos Estados. De actuar asi ambos
saldrian beneficiados o corto, medio y largo
plazo. El incremento de los intercambios
comerciales Ibéricos ha sido muy fuerte en
los ultimos afos (Romani Barrientos, 1991).
Tampoco hay que tener miedo a su
progresivo ascenso (Porto, 2002).

La posible préxima ampliacién de la
Unién Europea hacia paises del Este inicia
una nueva realidad geoestratégica, donde la
Peninsula Ibérica ve acentuada su situacién
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periférica, casi marginal, de ahi su reforzado
interés por perseguir una mayor integracion
de los dos Estados Ibéricos, buscando eco-
nomias de mayor escala, y permitiendo una
mejor fluidez en sus relaciones con las dreas
centrales de la Unién Europea (figura 12).

Si dentro de la carretera los logros
conseguidos son notables, dentro de la
perspectiva comunitaria (Winghart, 1997),
no sucede asi como los ferrocarriles. Este
modo de transporte se encuentra en una
situacion mucho mds endeble. Aqui se dan
una serie de circunstancias favorables que
pueden hacer de él, si se opta por la
introduccién de redes de infraestructuras de
AV, un medio idéneo para avanzar en ese
sentido antes expresado. A nadie se oculta
que los costes de tales inversiones son
cuantiosos; pero no hay que olvidar las
perspectivas negativas que se presentan para
el futuro, si se mantienen situaciones de
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Paises Ibéricos

Paises de la U.E. de

15 miembros

Paises candidatos a

entrar en la Union Europea

3000 km.

Fig. 12. Situacién periférica creciente de los paises Ibéricos dentro de la Unién Europea ampliada.

semiaislamiento, con amplios espacios
fronterizos, y unas isocronas altas que
dificultan la accesibilidad para numerosas
regiones portuguesas y espafiolas.

No son adecuadas politicas aisladas; por
el contrario creo que interesa a ambos
Estados iniciar un planeamiento conjunto en
pos de esos intereses supranacionales
mutuos. Todo ello dentro de planteamientos

84

ambiciosos, pensando en el enorme efecto
multiplicador que siempre se deriva de las
inversiones en infraestructuras de transporte.
Ademais estas significan para extensas areas
un débito acumulado, de ahi su contenido
social de reparacién. Es necesario romper el
circulo tradicional mantenido durante
demasiado tiempo que ha llevado a la
situacion actual.
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