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Ante el fracaso de las politicas regionales, tanto comunitarias como nacionales, y a pesar
del elevado nivel de recursos financieros implicados, hay una cierta vuelta a las ideas globa-
lizadoras e interdisciplinarias que existian en los afios 60. Una de esas ideas que, efectiva-
mente, queria cambiar el mundo o, por lo menos transformarlo, era la ordenacién del terri-
torio. '

Como fui, entonces, uno de los pioneros en aquellas ambiciones —acaso fundamentalmente
juveniles— voy a permitirme rememorarlas y actualizarlas: por ende, con los gramos de realis-
mo y/o relativismo que permite el tiempo, espero, no totalmente perdido.

1. LAS TRES ETAPAS DE LA ORDENACION TERRITORIAL

Siendo la ordenacién territorial una impostacién de las politicas regionales a largo plazo,
me parece que su secuencia no difiere mucho de la que imagindbamos en la “década prodi-
giosa”. Pretende, en primer lugar, tanto conceptual como operativamente, la transformacién
6ptima del espacio regional; en segundo lugar, la distribucién de esta transformacién y de
la dindmica poblacional subsiguiente entre ciudades con funciones y jerarquias diferentes;
en tercer lugar, todo este proceso de transformacién socio-econémica y cambio poblacional
debe enmarcarse en la integracién supranacional que, en el contexto europeo, detecta el
declive de los Estados nacionales.
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Estas tres etapas, a estas alturas de la integracién europea y a las puertas del mercado
tinico en 1993, deben considerarse como partes de una misma secuencia o como una secuen-
cia simultdnea. Quiero decir que, la ordenacién territorial, como ejercicio de previsién a
largo plazo y como politica prospectiva, ha de contemplar esas tres etapas en su mitua
imbricacién: es decir, la transformacién éptima del espacio regional debe suponer, desde un
principo, un adecuado planeamiento fisico y una explicita voluntariedad geogrifica que
apunte a la formacién de una regién vertebrada, en la que tanto los micleos de poblacién
como los espacios rurales y de reserva medioambiental estén interconexionados y accesibles
a través de multiples comunicaciones e infraestructuras viarias. Finalmente, esta dindmica de
mayor complejidad socio-econémica y poblacional, en el actual contexto europeo, asume y
refuerza la consolidacién del espacio comunitario.

De la misma forma que hay una simultaneidad temporal en el ejercicio prospectivo de las
tres etapas, debe existir una simultaneidad espacial en los distintos escalones de la ordena-
cién territorial: desde los espacios subregionales, en que se solapa con la ordenacién urbana
o comarcal, hasta la ordenacién regional (por ejemplo, en la Constitucién eapafiola de 1978
y como funcién de las comunidades auténomas), llegando hasta la ordenacién del territorio
nacional (de lo que hay menos ejemplos ahora que en la década de los 60) y finalmente la
ordenacién territorial a escala supranacional, es decir, aqui y ahora, a escala europea.

Precisamente, los ejes de desarrollo que vienen de Europa estdn ya incidiendo de manera
no 6ptima sino factual, es decir de forma no prevista sino precipitada, en la configuracién
de las tres etapas secuenciales que acabamos de resumir. Si el “desarrollismo” de la década
de los 60 y primeros 70 produjo en Espafia y otros paises de la Europa del Sur consecuencias
aberrantes e irreversibles en la sociedad civil y en la configuracién de los asentamientos
humanos (ciudades grandes, medias e incluso pequefias prematuramente congestionadas,
espacios costeros y naturales burdamente degradados, cambio superficial hacia valores eco-
nomicistas e insolidarios, etc.), la irrupcién de los ejes del desarrollo europeo puede ocasio-
nar nuevos impactos ni previstos ni deseables: tanto para quienes se asientan en o cerca de
las 4reas donde discurren tales ejes o para quienes desearfan provocar su cercania.

La incidencia de los ejes del desarrollo europeo se ha acelerado con la adhesién de Espaiia
y Portugal a la CE, de forma que se estin configurando varios ejes de desarrollo en la
peninsula de distinta consistencia y viabilidad: el eje mediterraneo, el eje del Ebro y el de la
otla cantdbrica. Estos, y los corredores previos que a largo plazo pudieran consolidarse en
ejes, experimentardn en los préximos afios no sélo la competencia entre ellos sino otra mas
enérgica: la derivada de la unificacién alemana y la atraccién de la Europa Oriental.

2. EJES DE DESARROLLO: CONCEPTOS

Podemos partir del concepto de John Friedmann inferido de la realidad norteamericana
y, de ahi, llegar a un concepto més adaptado a la realidad europea y espafiola.

El profesor californiano concebia los ejes de desarrollo como grandes corredores a lo
largo de las principales rutas de transporte, uniendo dos o més dreas metropolitanas. La
hipétesis era la siguiente: el desarrollo potencial de un érea situada a lo largo de un eje entre
dos grandes centros urbanos de industria, comercio y administracién es funcién de la densi-
dad de interaccién entre esos dos centros o polos; de esta forma, el desarrollo axial serd
directamente proporcional al producto de las poblaciones pertenecientes a cada centro e
inversamente proporcional a la distancia que los separa.
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En definitiva, los ejes presuponen, primero, grandes corredores de comunicaciones a lo
largo de rutas de transportes miltiples que, segundo, integran e interaccionan dos o varias
dreas metropolitanas. Por consiguiente, a las economias de aglomeracién, centripetas y con-
gestivas, provocadas por las grandes concentraciones urbano/industriales unen los efectos
difusores en su entorno a través de variadas infraestructuras varias, conformando un comple-
jo de comunicaciones miiltiples, potencia demogréfica, movilidad social y actividades econé-
micas heterogéneas que comunican y potencian, de manera sinérgica, regiones vertebradas.

Si éstos poderosos instrumentos estructurantes de un espacio econémico moderno son
suficientemente canalizados y ordenados, los ejes de desarrollo contituyen las arterias, no
sélo fisicas sino humanas, de la ambicién de una determmada sociedad por crear una geogra-
fia voluntaria, a su imagen y semejanza.

Pensemos en la Randstad holandés o, con mds proximidad cu.ltural en algunas dreas del
Valle del Po italiano: alli se integran, no sélo con equilibrio sino con armonfa, tanto las
redes urbanas y las infraestructuras de transportes, como la preservacién y estética del paisa-
je y, por supuesto, la conservacién de las zoas de dominio de la naturaleza.

Pero este dinamismo equilibrado del eje de desarrollo, previsto y ordenado, en Europa y
muy especialmente en la Espafia actual, se conceptualiza como “una supresién del propio
espacio regional en busca de otras regiones” (tal como yo preveia en mi libro escrito en
plena euforia de 1968).

Esta concepcién suprarregional es por demds oportuna, en esta Espafia autonémica a
menudo irracionalmente introvertida en las fronteras administrativas de cada Comunidad
Auténoma, de cada provincia de cada campanario.

En efecto, el eje de desarrollo, por ser uno de los elementos decisivos de la dinédmica
espacial, no reconoce limites administrativos sino zonas de influencia cambiantes. En la
medida en que el eje vehicula y potencia la interaccién no solo entre grandes niicleos urba-
nos sino también entre estos y el resto del espacio urbano, rural y de reserva medioambien-
tal, salta las fronteras politico-administrativas (casi siempre un resultado histérico no estric-
tamente racional) y contribuye a crear “areas de vida en comiin” es decir de relaciones
econdmicas, sociales y culturales.

Los ejes de desarrollo, dentro de la ecogeografia humana y voluntana, se parecen a las
cuencas de los grandes rios que pocas veces se constrifien a los limites jurfdicos impuestos
por la historia o la politica. Al igual que las Confederaciones Hidrogréficas tienen capacidad
de comunicar e integrar zonas administrativamente distintas, los ejes de desarrollo pueden
formalizarse en acuerdos institucionales de cooperacién, como veremos mds adelante.

Pero a diferencia de las cuencas de los grandes rios que son elementos estéticos, aunque
potenciables, de un territorio, los ejes de desarrollo estdn creciendo y transformdndose, con
mayor o menor rapidez, ante nuestros ojos. La ordenacién de su dinamismo, de forma que
sitvan a la mejor satisfaccién de las necesidades de varias comunidades regionales, constituye
una de las tareas imprescindibles de la sociedad moderna.

3. PENINSULA IBERICA: EJES DE DESARROLLO Y CORREDORES PREVIOS

Tal como se visualiza en el Mapa adjunto, los ejes de desarrollo europeos que se dirigen
al Mediterrineo francés por el Valle del Rédano y hacia el Norte de Italia y valle del Po,
atravensando Suiza, era inevitable tuvieran un nuevo ramal en las dreas mediterrdneas espa-

fiolas no ‘sélo més accesibles al nicleo y ejes de Europa sino, asimismo, més dindmicas
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dentro del contexto espafiol, es decir, Catalufia y la Comunidad Valenciana.

Las grandes infraestructuras viarias y de provisién de energia que se estin realizando
estos utlimos afios 0 que estdn programadas para el préximo futuro, asi como las crecientes
infraestructuras telemdticas, van a actuar como elementos estructurantes de la distribucién
espacial y las actividades econémicas en las préximas décadas. _

En este sentido, la mayor eficiencia de las autopistas respecto a las autovias actualmente
en-construccién también vuelve a insistir en el eje mediterrineo (autopista La Junquera-Mur-
cia) y en el del Ebro (autopista Vasco-Aragonesa). Las mejores previsibles, con los trenes de
alta velocidad y via de ancho europeo, van a estimular el corredor de trifico Barcelona-Ma-
drid-Sevilla y, acaso, Madrid-Burgos-Irtin que puede compensar algo la atraccién costera
mediterrdnea. .

El gran desierto de infraestructuras viarias del Oeste espafiol sélo parece vaya a ser alivia-
do por un corredor de trifico, de personas ahora y también de mercancias ¢ada vez mis: “el
corredor de los portugueses”, que se apoya en la N-1 hasta Burgos y la N-620 hacia Vallado-
lid-Salamanca, penetrando en la regién de Centro interior, una de las dreas portuguesas de
petspectivas prometedoras. Este corredor tiene un evidente interés comunitario ya reflejado
en su financiacién.

Con todo, el oeste espafiol y las dreas fronterizas hispano-portuguesas seguirdn siendo las
mis periféricas de la peninsula respecto al resto de la CE en razén a su escasa accesibilidad.
Una alternativa a estudiar seria redescubrir la viabilidad viaria o ferroviaria de la “Ruta de
la Plata”, el dnico eje de comunicaciones que no s6lo enlaza el tridngulo asturiano (Oviedo-
Gijén-Avilés) y las provincias leonesas y extremefias con el tridngulo de la Andalucia occi-
dental (Sevilla-Huelva-Cadiz), sino que daria méds oportunidades de trifico e intercambio a
la Galica interior.

Por lo que respecta a la red de gaseoductos en operacién o construccién, también insisten
sobre todo en la orla mediterrdnea (Barcelona-Valencia), Ebro y Bilbao, y desde Madrid al
Pais Vasco y también Santander y Oviedo, estando proyectados o en estudio las extensiones
a Castilla-La Mancha y Andalucia y hacia Castilla y Ledn y Galicia.

Con todo ello, se puede proceder a un primer atisbo de los ejes de desarrollo y de los
cotredores previos que se estin forjando en la peninsula y que tienen efectos sinérgicos
urbanos, infraestructurales y productivos, superando la limitacién regional y buscando otras
regiones (8):

1. El eje mediterrdneo con Barcelona como metrépoli que domina su conjunto regional y
que busca otras regiones tanto hacia el sur (Valencia, Murcia) como hacia el este (Baleares)
y Oeste (Aragdn). Se ha visto que éste es, ademds, el eje mds inmediatamente influido por
la difusién europea, constituyendo el tercer eje mediterrdneo después del francés y el italia-
no. '

2. El gje del Ebro, que se apoya en el oeste, en la descongestién vasca hacia el sur.
Zaragoza se disefia en el valle como una gran metrépoli equidistante en todo el cuadrilitero
del noroeste peninsular pero a menos que drene todavia més recusos y poblacién del resto
de su regién y de otras limitrofes, debiera apuntar hacia una estructura espacial y productiva
similar a la del valle del Po italiano, es decir, dispersa en varias c1udades medias bien
intercomunicadas y eldsticas a la difusién de innovaciones.

3. El eje cantdbrico o atlintico, todavia nebuloso y escueto: muy integrado en el corredor
Bilbao-San Sebastidn, presenta graves problemas de infraestructura hacia Santader, Asturias
y Galicia. A diferencia del eje mediterrineo, la introversién sociocultural de las principales
metrépolis vascas frena la biisqueda coherente de otras regiones. Incluso algunas de las
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vinculadas, histérica y vitalmente, a aquéllas (Navarra y Rioja) pueden desplazarse cada mis
hacia el Ebro y el Mediterrineo.

4. El corredor Madrid-Norte presenta dos ramificaciones bésicas, la de Burgos/Vasconga-
das y la de Valladolid, ambas con insuficiencias de infraestructuras viarias que las autovias
en construccién pueden resolver a medio plazo. En cualquier caso, la posicién central de
Madrid en la geografia peninsular no se corresponde a su capacidad de difusién espacial
que es todavia raquitica, seguramente porque en Madrid repercute uno de los mayores
pasivos del espacio espafiol: el exceso de territorio invertebrado y el consiguiente cuantioso
coste de accesibilidad e intercomunicacién. ,

5. El posible corredor Madrid-Lisboa que enlace las dos capitales peninsulares parece
muy ldjano, a menos que el fuerte incremeto del comercio hispano-luso provocado por la
adhesi6én se concentre mas en Madrid que en otras dreas de Espafia. Los indicios actuales '
priorizan una mayor integracién peninsular y de acceso al resto de Europa a través del
corredor de la N-620 y N-1, como se ha dicho anteriormente.

6. Otro corredor con posible prolongacién portuguesa es el de la Galicia costera apoyado
en la autopista desde el Ferrol hasta Vigo y que acaso a medio plazo pueda penetrar hasta
Oporto.

7. Asimismo existe ya otro corredor intrarregional, apoyado en el tridngulo Sevilla-Cédiz-
Huelva. Su desbordamieniq internacional tanto debiera ordenarse hacia el Algarve cuanto a
Gibraltar y su Campo, pero ambas potencialidades exigen propuestas mucho mds imaginati-
vas que las planteadas hasta el momento.

8. En el resto de Espafia no se detectan, todavia, mdlcxos que permitan descontar las
sinergias provocadas por las economias de ‘aglomeracién y la fluidez de la comunicacién
fisica y social. Los islotes urbanos que, asentados en las capitales de provincia y cabeceras

- de comarca, han crecido en el extenso territorio espafiol tienen severos condicionantes de
vertebracién interna e integracién con su entorno que tardardn décadas en superarse.

4. COMPETENCIA Y COOPERACION DE EJES DE ESPANA

El movimiento de Eurociudades, —que en la actualidad encabezan los Alcaldes de Lyon,
Francfort, Mildn, Birmingham, Rotterdam y Barcelona— esté recalcando, y presionando insis-
tentemente ante instancias nacionales y comunitarias, que Europa es un sistema de ciudades,
de forma que la politica de la CE tiene que responder a tres cuestiones clave:

— La CE tiene que intervenir en el desatrollo del sistema europeo de ciudades.

— La CE tiene que interesarse en las grandes ciudades, es decir en las situaciones donde
se concentran los mayores problemas sociales y funcionales, y que coinciden con los centros
de mayor dinamismo econémico y cultural y mayor capacidad de difusi6n.

Organizadas como un “lobby” de grandes ciudades, las Eurociudades, en Febrero de
1990 comprendian 33 ciudades europeas de las cuales 6 espafiolas: Barcelona, Madrid, Sevi-
lla, Valencia, Valladolid y Vitoria.

Las Eurociudades estin llevando a las administraciones piblicas que las goblcman yalas
empresas o intereses privados que las respaldan a una estrategia de “city marketing”, en la
que se analizan y prevén tanto los factores de competencia como de complementariedad que
asumen unas ciudades respecto a otras. Los factores de competencia buscan aumentar el
poder de atraccién de la ciudad en cuestién para mantener o desarrollar su capacidad de
innovacién y de difusién que, en el caso europeo, pasa por la insercién de la ciudad en el
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sistema de relaciones internacionales. Por otro lado, los factores de complementariedad
pretenden potenciar la promocién conjunta de un grupo de ciudades, por ejemplo de la
misma macrorregién, bien porque tienen ofertas complementarias o de divisién de trabajo o
porque ofrecen conjuntamente el mismo producto (turismo, por ejemplo). Un plan estratégi-
co macrorregional seria el marco orientador de actuaciones conjuntas de distintas ciudades.

Pues bien, si el movimiento de Eurociudades tiene ya una cierta inercia y diapasén anual
es, sobre todo, porque tiene autoridades, técnicos e intereses socioeconémicos y culturales
que lo respaldan. Seguramente, estdn provocando un cierto efecto demostracién en la expre-
sién piiblica de los ejes de desarrollo que se estdn disefiando en el espacio europeo. Pero los
ejes, al no tener directamente ni autoridades administrativas ni presiones empresariales de-
trds —ya que son tendencias territoriales y no precipitados politicos- no pueden ejercitar
actuaciones tan eficaces. Con todo algunas anotaciones a la “competencia de ejes” en la
peninsula ibérica si que son ya claramente detectables.

Es evidente que el eje mis exitoso, liderado por Barcelona, es el del Mediterrineo cataldn-
valenciano del que se han ofrecido abundantes réferencias en péginas anteriores. Este es,
ademis, el eje favorecido tanto por las fuerzas del mercado europeo e internacional como
por la propia vertebracién y madurez de Catalufia como regién-que-busca-otras-regiones,
conformada, ademis, con caracteristicas de “nacionalidad”.

Otro eje exitoso es el del valle del Ebro de contorno menos claro que el anterior: su
versién minima estaria compuesta por las comunidades auténomas de Aragén, Navarra y
Rioja; la versién mds acertada comprenderia, ademds, la pronvicia vasca de Alava, asi como
zonas nortefias de Burgos y Soria. Sea cual sea su expresién demogrifica, sus alrededor dos
millones de habitantes est4n lejos de los diez millones del eje mediterraneo. La menor poten-
cia poblacional no es la tnica de sus debilidades: también lo es su insuficiente irradiacién
cultural y las deficientes comunicaciones con Madrid, Valencia y la regién simétrica en
Francia, Midi-Pyrénnées y la metrépoli de Toulouse (14). Precisamente un reciente estudio
(15) enumera como acciones importantes del plan estratégico de Aragén las siguientes:
potenciar el eje de comunicaciones Valencia-Zaragoza-Toulouse, el tren de alta velocidad, el
cinturén metropolitano de Zaragoza, la creacién de una central itnernacional de transportes
y la potenciacién del aeropuerto de Zaragoza. '

Un eje mis problemitico, empezando por su nombre y composicion, es el Cantabtico o
Atléntico, del que se presentan a continuacién algunos hitos recientes por ser donde, més
conscientemente, se est4 intentando luchar contra la inevitabilidad de los ejes Mediterraneo
primero y del Ebro, después:

a) En noviembre de 1988 en una reunién en Santiago de Compostela se crea la Comision
de la Cornisa Cantibrica de Transportes y Comunicaciones (16), compuesta por los conseje-
ros en estas funciones de las Comunidades Auténomas de Galicia, Asturias, Cantrabria y
Pais Vasco. Sus objetivos estratégicos consistfan en crear un corredor viario que acorte las
distancias por carretera entre las cuatro regiones, analizar la posibilidad de establecer.vuelos
de tercer nivel interregional y apoyar el cambio de ancho de via en el ferrocarril. Entienden
el “corredor del Cantdbrico” como enlace desde Irin con La Corufia, con lo que se asegura-
tia la comunicacién con el Norte de Portugal a través de la autopista del Addntico. El
proyecto de corredor se elevaria al MOPU con ocasién de la segunda fase del Plan General
de Carreteras y se estudiaria la posibilidad de financiacién de la CE.

b) Representantes de las organizaciones empresariales de siete regiones del Noroeste es-
pafiol (Pais Vasco, Rioja, Navarra, Cantabria, Castilla y Le6n, Asturias y Galicia) pretendian

“al final del verano de 1989 crear un “lobby” ante la CE para impedir que las iniciativas
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industriales y de desarrollo beneficiaran a la cuenca mediterrdnea y a Madrid (17). La region.
francesa de Aquitania y Portugal se sumarian a este grupo de presién al comprobar que
todo el “eje atldntico” estaba quedando al margen de la Europa industrial del futuro. Este
lobby patronal pretendia crear un enlance permanente que, partiendo desde Londres, movi-
lizara otras capitales del oeste europeo (Estocolmo, Hamburgo, Amsterdam, Burdeos) y
conectara en Bilbao hasta Sevilla. Al efecto se programé una reunién los dias 26 y 27 de
octubre en Burdeos donde se analizaria el impacto de la autopista Calais-Bayona, las dificul-
tades de las infraestructuras entre Bayona y Oporto, la simultaneidad de los trazados del
nuevo ancho de via y otras mejoras de infraestructura cuya implementacién se recabaria
ante la CE. .

¢) En las jornadas El eje atlintico, una estrategia para el desarrollo, oranizadas por la
Fundacién Caixa Galicia en Santiago de Compostela, a primeros de abril de 1990 (18) se
insisti6 en la creacién de un eje de las regiones atlinticas en el sur de Europa para hacer
frente a la preponderancia econémica de las zonas continental y mediterrinea. Este eje
abarcaria fundamentalmente el norte de Portugal, la cornisa cantdbrica y la costa atlintica
francesa. (El presidente de la Xunta de Galicia en el discurso de clausura del congreso se
refirié incluso a Escocia e Irlanda, ausentes de la reunién). Este frente de regiones periféricas
dentro de la CE se pretende debiera convertirse en un grupo de presién ante la CE para
recabar fondos que mejoren las infraestructuras y comunicaciones y no queden marginadas
de los grandes proyectos industriales. El eje facilitaria los cauces de colaboracién entre
entidades financieras de cada region, asi como la comercializacién de productos y la promo-
cién de corporaciones industriales. La creacién de un eje atldntico nace de la conviccién de
que el mercado tnico definird nuevos centros de desarrollo en Europa y ampliard a las
regiones la competencia actual entre las ciudades, tal como sefialé en su ponencia €l repre-
sentante de la Direccién de Politica Regional de la CE, Claude André.

5. IMPACTO DE LA CRISIS DEL ESTE

Las tendencias que se acaban de analizar, y que se han consolidado en el espacio de
Europa Occidental, van a experimentar un impacto importante en los préximos afios. El
dréstico cambio en la geopolitica europea no sélo va a estar provocado por la inminente
reunificacién alemana sino por la transformacién, mucho m4s lenta y compleja, del enorme
espacio econdémico soviético. Los cambios en la RFA/RDA y en la URSS son asimismo
decisivos para el resto de los paises menores de la Europa del Este integrada en el agonizante
Consejo de ‘Ayuda Mutua, de forma que aunque no es probable que influyan sustancialmen-
te en los ejes de desarrollo hacia Londres y el Sur que hemos visto, si pueden hacerlo en los
todavia vacilantes ejes de desarrollo ibéricos que analizaremos después.

Los escenarios de la evolucién econémica y territorial de toda Europa hasta fin de siglo
estin ahora totalmente abiertos. Una sistematizacién preliminar debiera deslindar lo que
vaya a suceder a corto plazo, territorialmente, en la RDA, de lo que sucede en el resto de
Europa del Este y, finalmente, en la URSS (o en lo que quede de ella).

Por lo que respecta a la dindmica territorial en Alemania Oriental, hay que partir de tres
datos: a) la obsolescencia de su equipo industrial es un factor positivo de aceleracién de su
integracién con al RFA: puede producir una reindustrializacién rapidisima y ritmos de creci-
miento global que ya se estiman en casi un 8% anual; b) el declive y emigracién desde las
ciudades pequeiias y medias de la RDA que se observaba en las tiltimas décadas, se va a
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acentuar al menos a corto y medio plazo: consecuentemente, se priorizardn los equipamien-
tos técnicos y sociales en ciudades relativamente importantes (2); c) las infraestucturas de
transporte son en la RDA relativamente sélidas y diversas (autopistas, oleoductos, transpor-
tes ferroviatios y fluviales, etc.); por consiguiente y dado que la modernizacién de estas
infraestructuras va a contar incluso con recursos de la CE via fondos estructurales, la base
infraestructural va a estimular y no retrasar la formacién de corredores de desatrollo desde
la RFA a la RDA.

Los aspectos de difusién empresarial y tecnolégica no van a presentar rigideces dada la
homogeneidad cultural de ambas Alemanias. El desbordamiento urbano y demogrifico, des-
de las dreas congestivas de la RFA a las més estancadas de la RDA, puede producirse una
vez que se aminoren las actualés migraciones provocadas por la desconfianza en el futuro de
la RDA.

En definitiva, la potencia demogrifica y econémica de la nueva Alemania (80 millones de
habitantes y un PIB equiparable a la suma del de Francia y Gran Bretaiia) va a hacer de
Berlin la nueva capital de Europa el punto de encuentro —con mucha més relevancia que
Viena— entre la Europa del Este y la del Oeste. Varios corredores de actividad social y
econémica, preludio de jes de desarrollo a final de siglo, van a surgir tanto desde el Norte
como desde el Sur de Alemania: desde Hamburgo y Hannover (a través de Magdeburgo) a
Berlin; desde Francfort y Munich-Nuremberg (a través Erfur, Gera, Dresde y Leipzig-Halle)
también a Betlin. N

En el resto de los paises de la Europa del Este no es probable que en el horizonte
previsible se produzcan cambios territoriales significativos a escala europea. No sucederi lo
mismo si el cambio en la URSS evoluciona sin traumas considerables. En cualquier caso la
dindmica territorial tanto en la URSS como en los otros paises del este depende del creci-
miento y desbordamiento alemén: si éste es rapido, como es previsible, se acelerarin no sélo
las diferentes vias de transporte convencional sino incluso la comunicacién Rotterdam-Mar
Negro via fluvial por los canales Rhin-Main-Danubio y Danubio-Mar Negro (3). Ello permi-
tird diversificar el actual tréfico entre Muckran en la RDA y Klaipeda, en Lituania, conocido
popularmente por “el tubo”, y que ha comunicado durante varis décadas los principales
centros del bloque socialista.
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