TERRITORIO Y ORGANIZACION: ACCESIBILIDAD
Y ESTRUCTURA DEL ESPACIO EXTREMENO

Gonzalo Barrientos Alfageme
José Luis Gurria Gascon
y Antonio Pérez Diaz

La region administrativa tiende, progresiva y pragmaticamente, a convertirse
—que no identificarse— en regién geografica. Acaba de llegar a nuestras manos el
trabajo de Elena Gonzdlez y Félix Pillet «La Geografia Fisica, Humana y Econémi-
ca de Castilla-La Mancha» como tal vez la mads reciente expresién de la adecuacion
del trabajo geogréfico a los ambitos delimitados por las circunscripciones adminis-
trativas. Y parece razonable que sea asi si aceptamos la dominante humana en la
comprension del espacio geogrifico. El éxito de la estructura territorial se manifies-
ta paulatinamente en el engranaje funcional y econdmico, por encima de factores
de homogeneidad fisica, como ya ponia de manifiesto Vild en 1964. La més sencilla
explicacion reside en la responsabilidad piiblica sobre los servicios mas integradores,
asi como de los recursos significativos orientados a la creacién de infraestructuras
(sin desatender la perspectiva metodoldgica por la organizacién estadistica disponi-
ble). Lo que no excluye una permanente dindmica de adaptacion a las necesidades
de cada momento: en este sentido, la serie de trabajos de D. Amando Meldn sobre
las modificaciones administrativas experimentadas en varios periodos intercensales,
puede confirmarlo fehacientemente. Bien es cierto que, establecida la organizacion
provincial en el primer tercio del XIX, las variaciones afectan, casi exclusivamente,
a la escala municipal.

La organizacién autonémica del Estado, sancionada por la Constitucion vigen-
te, constituye un nuevo marco de referencia en un doble sentido. Por un lado se mo-
difica el viejo y también artificioso marco (como demuestra Garcia Ferndandez) de
las regiones histéricas. Por otro y mas importante, se otorga a las nuevas comunida-
des la capacidad de organizarse en el contexto del cuerpo juridico constitucional.
El regionalismo ha pasado a ser objeto de constante atencidn cientifica, desde su
consistencia conceptual hasta las ramificaciones sectoriales mas especializadas, dan-
do lugar en ocasiones a deplorables pérdidas de perspectiva.

La Geografia espafiola aportaba, en 1980, un documento cientifico notable con
su reunidn titulada «La Region y la Geografia Espafiola», que constituye un marco
de obligada referencia. En aquella oportunidad, sin embargo, los espacios subregio-
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nales no fueron suficientemente tratados, al margen de los trabajos de Carreras y
de Puyol. Y no deja de ser extraiio dada la frecuencia con que los estudios comarca-
les han sido objeto de tesis de doctorado en nuestra disciplina. La Generalitat catala-
na publica, en 1984, las actas del Symposium «La Comarca como ente territorial»,
lo que parece encajar perfectamente en un dambito como el catalan, donde la comar-
ca posee una tradicién consolidada, y en un momento en que el aparato del Estado
parece haber perdido el miedo a los ambitos administrativos subregionales diferen-
tes de la provincia y el municipio.

Fuera de Cataluiia no existe la comarca como espacio de referencia administrati-
vo, sino como discontinuos espacios homogéneos o como viejos mercados de origen
medieval. La «Geografia y Guia» de Salvat manifiesta paladinamente esta realidad
espafiola en todas sus regiones, al igual que el reciente cuarto volumen de Arija o el
cldsico trabajo de Revenga Carbonell sobre las comarcas geograficas espaiiolas. Por
ello, la norma general es la existencia de compartimentaciones sectoriales del territorio
sin ninguna conexion ni coincidencia entre ellas. Partidos judiciales, comarcas agra-
rias, zonas escolares, arciprestazgos, dreas sanitarias, comarcas econdmicas, comarcas
sindicales, etc., son buena prueba de ello. Pero tal descoordinacidn acarrea un nada
despreciable derroche de energias en todos y cada uno de los dmbitos administrati-
vos. Lopez Ontiveros expone, en el n® 182-183 de Estudios Geogréficos, el ejemplo
de la provincia de Cordoba, que nos exime de cualquier insistencia en el tema. Esta
es la razén que nos ha movido a plantear nuestra interpretacion del territorio extre-
mefio, ofreciendo los primeros resultados de un andlisis que, convenientemente ma-
tizado, pueda ser utilizado como marco espacial coordinado de referencia.

El criterio que en esta primera aproximacién hemos manejado es la accesibili-
dad, apoyado en el actual estado de las comunicaciones, matizado por una critica
de urgencia. De este modo, el escalonamiento o jerarquizacién de los servicios sélo
seria funcién de los recursos disponibles en cada momento, si bien serda necesario
un estudio posterior y sencillo sobre las prioridades.

La accesibilidad, en efecto, constituye un concepto de referencia a las oportuni-
dades de movimiento consolidadas por el uso. Se trata de una aproximacion al mo-
vimiento desde una perspectiva pendular, de ida y retorno, expresiva de la vitalidad
de las relaciones espaciales. Asentamientos y actividades, oferta y demanda de bie-
nes y servicios, disefian un entramado funcional del espacio cuya medida se expresa
mediante el complejo concepto del transporte. Su andlisis puede y permite detectar
las fluctuaciones demograficas y las vicisitudes econdmicas, el grado de conexion
del territorio, su cohesion y su nivel de dependencia respecto al exterior.

Nuestra investigacion incide, prioritariamente, en la capacidad expresiva del trans-
porte extremefio y su significado en la organizacion del espacio regional. El marco
tedrico de referencia lo hemos extraido, bdsicamente, de la Geografia del Transpor-
te, de Potrikowsky y Taylor, en Estudios Geograficos y Ariel, y del trabajo de Ches-
nais en L’Espace Geographique, con referencias de Ullman, Kansky, Haggett, etc.
La teoria de grafos ha sido una de las herramientas mas utilizadas por su maleabili-
dad y capacidad de abstraccion en un planteamiento topoldgico de las comunicacio-
nes materiales extremefias y su uso.

La aproximacidn al concepto de accesibilidad es la clave de nuestro planteamien-
to, por lo que insistiremos atn en él. Quiza sea 1til recurrir semanticamente a su



Accesibilidad y estructura del espacio extremefio 147

anténimo «inaccesibilidad» para penetrar en el complejo mundo de su significado.
Existen personas, metas, ideales y lugares inaccesibles, inalcanzables, separados por
un abismo infranqueable, sujeto y objeto sin posibilidad de relacion. El espacio po-
see esa caracteristica: una gama que se extiende desde ambos extremos de accesibili-
dad e inaccesibilidad, con todos los grados intermedios. Ahora bien, se trata de una
cualidad transitiva para el hombre que reside y para el ajeno a cada porcién de terri-
torio. Penetrabilidad, permeabilidad, para satisfacer las posibilidades de relacién y
no sélo las necesidades de relacién.

El territorio extremefio posee una estructura propia construida por la sociedad
regional desde remotas épocas y fundada en el relieve, los recursos y la historia. No-
sotros tratamos, en este trabajo, de desvelar esa estructura, de evaluar su funcionali-
dad, de comprobar su eficiencia y funcionamiento. Con este bagaje nos considera-
mos en condiciones suficientes para sugerir una solucion administrativa viable en
las circunstancias actuales. Somos conscientes de que el salto que damos es muy lar-
g0 (en modo alguno en el vacio), por lo que hemos de constatar nuestra conviccion
en la necesidad de completarlo mediante la comprobacién de nuestro modelo. Para
ello sera precisa la introduccién de variables dimensionales, sociales y econémicas
detalladas; serd preciso un andlisis comparable de cada una de las unidades propues-
tas. Es un buen objeto continuador de estas reflexiones que rebasan la dimensién
razonable de este trabajo de investigacion. Por otro lado, las bases metodoldgicas
e instrumentales nos parecen solidas y suficientes, lo que nos exime, provisionalmente,
de esa tarea.

El esquema seguido responde, en primer lugar, al andlisis del transporte como
expresion dinamica del espacio. Esto lo hacemos a través de un recorrido por los
grados de conexidn, desarrollo, accesibilidad, funcionamiento y jerarquia del siste-
ma extremeiio. A continuacién exponemos algunos de los elementos econémicos mas
expresivos del transporte, como la red viaria, el parque de vehiculos, las lineas regu-
lares de transporte y, por iltimo, los flujos que se producen en ese sistema, con un
caracter introductorio. El andlisis tedrico y su comprobacién practica nos conducen,
en un ultimo bloque, a proponer un esquema administrativo de Extremadura, previa
la seleccion de los nodos mds adecuados, en las actuales circunstancias, para obtener
un modelo econdmico y eficaz para el control del espacio. Se afiaden apéndices que
detallan la estructura propuesta y una cartografia provisional.

Extremadura es una region espafiola caracterizada, entre otras muchas deficien-
cias, por un servicio de transportes inadecuado para un desarrollo econémico acor-
de con los valores medios nacionales. Sélo el 4,19% de su poblacidn activa se halla
ocupada en el sector, mientras que el gasto total del transporte, en los presupuestos
familiares asciende al 13%. Aparece como un servicio caro, con fuerte participacion
extrarregional y, una vez mas, con un saldo de V.A. deficitario. Veamos en qué me-
dida y con qué caracteristicas.

Siguendo a Ullman, el transporte se conforma en un sistema de nodos y enlaces
capaces de satisfacer tres funciones basicas de los conjuntos territoriales: la comple-
mentariedad, la oportunidad y la transferibilidad. Es decir, el intercambio de pro-
ductos especializados, la posibilidad de eleccion de la opcién mas ventajosa y, por
ultimo, la capacidad de sustitucion de los bienes y servicios encarecidos en exceso
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por el transporte. ;Cémo acceder al andlisis? Las dificultades para evaluar los flujos
de viajeros y mercancias, algunas imperceptibles como gran nimero de servicios, hi-
cieron insatisfactorias las técnicas clasicas, excesivamente prolijas y descriptivas. En
los afios sesenta se aplican el andlisis factorial y componentes principales, asi como
los modelos de gravedad. De ese modo se puede seleccionar la variable explicativa
mds adecuada. No obstante, ninguna de ellas permite, simultdineamente, la conside-
racion de la posicidn, las relaciones y el funcionamiento de los sistemas espaciales.
Serd la aplicacion de la teoria de grafos y redes al transporte por Kansky (1963) el
avance mds aceptado en la actualidad. Bien es cierto que no invalida la aplicacién
posterior de las técnicas expuestas para la evaluacion de la capacidad y la evolucién
de los espacios definidos. Pero la aplicacién de grafos constituye una verdadera sin-
taxis espacial mediante los recursos de la geometria topoldgica.

Un conjunto de indices nos permite acceder a las propiedades estructurales del
sistema, a su complejidad y desarrollo, al nivel de conexiones y articulaciones, a la
accesibilidad —en una palabra—. Estaremos en condiciones de valorar el grado de
funcionamiento del sistema y la jerarquizacién de los subsistemas (nodos y arcos).
Con este procedimiento, que tendremos ocasion de detallar, quedardn patentes las
deficiencias estructurales. He aqui un procedimiento fundamental en manos del eje-
cutivo, puesto que dispone de criterios objetivos para afrontar las decisiones en cuanto
al equilibrio en la localizacion de los servicios y concede un alto grado de precision
a la hora de establecer analogias, tanto entre subsistemas como entre sistemas
diferentes.

La aplicacién de la teoria de grafos requiere la aceptacion de hipétesis previas,
recogidas por Estébanez-Bradsaw y completadas con Cowan y Fine. Segin ellas se
adjudica a cada red un numero finito de lugares, lo que dota de gran versatilidad
a la aplicacion de la teoria. Cada ruta une dos lugares. Dos lugares estan unidos por
una sola ruta. Cada ruta, por ultimo, admite dos direcciones. Con estos principios
podemos pasar a la utilizacion de los indices expresivos de la estructura, jerarquiza-
cion y funcionamiento del sistema.

Promediando la accesibilidad total por arcos y nodos obtenemos una longitud
media de via de 55,4 y un indice medio de accesibilidad relativa (wg) del 69,2%, que
patentiza la insuficiencia de un grafo construido a partir de la red nacional de carre-
teras. Serd preciso recurrir a un modelo que incluya una red mas completa, con la
inclusion de arcos de rango regional, para acceder a una minima garantia de funcio-
namiento. De este modo —y a través del grafo II— se alcanza:

indice B = 1,53 coiririiiirireeeens (0,91)
indice ¥ = S55%0 cvuirvneeeiiiiiiiiiiien e (33%)
numero ciclomatico, p = 16 ...c.oovevvnnen. (0]
indice 00 = 31% .oovviniiiiiiiiiiiiieee e ©)

GRADO DE FUNCIONAMIENTO DEL SISTEMA

La valoracion relativa que acabamos de hacer de la red extremeiia, exige una
reflexion sobre su capacidad en cuanto a la capacidad ideal y su estructura topolégi-
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ca. Trataremos de aproximarnos a tales conceptos a través del modelo del «punto
de desequilibrio» de Cowan y Fine. Partiendo de la hip6tesis de un numero légico
de enlaces, cada nodo admite un niimero concreto de ellos. La homogeneidad gene-
ra equilibrio, la heterogeneidad, por el contrario, genera jerarquizacién y desequilibrio.

El modelo extremefio admite cuatro enlaces por nodo, lo que establece el punto
de desequilibrio en 35 nodos, sobre los 28 predeterminados. Sin embargo se constata
en el grafo la presencia de una capacidad superior de enlace en algunos nodos, con-
centrados en las lineas medulares de la region. Atendiendo sélo a los casos de Céce-
res y Zafra, apreciamos ya un incremento hasta los 4,3 enlaces que trasladan el pun-
to de desequilibrio hasta 38. Por su parte, el centro del sistema se traslada de Bada-
joz a Cdceres sin que podamos conceder excesiva precisién a tal circunstancia por-
que procede de un supuesto parcial.

En funcién de la capacidad y del equilibrio es posible construir, sobre el grafo
II1, isopletas de accesibilidad. El mapa de isoaccesibilidad es suficientemente expre-
sivo de la estructura del sistema extremefio, con un claro lugar (o drea) central, en
torno a Mérida. Es patente, no obstante, la escasa adaptacion a la realidad socioeco-
némica regional. El modelo no satisface la demanda de zonas de alta concentracion
de la produccién. Inadecuacidn grave que hace inoperante la evidente concentracion
o la jerarquia bien sefialada de los ¢jes norte-sur y este-oeste.

Previamente hemos seleccionado unos nodos y unos enlaces que no pueden con-
siderarse arbitrarios, sino que responden a los niticleos que ejercen una funcidén cen-
tral en el actual sistema urbano de la region. Los enlaces entre ellos, se han seleccio-
nado entre la red nacional, la regional y, en algunos casos, de la local. Como es 16gi-
co no podiamos restringir a priori las posibilidades del sistema, ni tampoco ampliar-
las hasta dimensiones impracticables. Estimamos que los 24 nodos seleccionados se
corresponden adecuadamente con las posibilidades practicadas por algunos ensayos
de estructuracién comarcal en Extremadura. Ciertamente se hallan jerarquizados,
pero es evidente que entre ellos debe seleccionarse, tras el andlisis, la red nodal que
vertebre el espacio regional. En cuanto a los enlaces elegidos, igualmente distribui-
dos en una amplia gama de ponderacidn, son enlaces existentes. El modelo resultan-
te nos demandara su significado, su sistemicidad e incluso la orientacién planifica-
dora sobre su eventual potenciacién.

Por ultimo, no es necesario advertir que la aplicacion de la teoria de grafos se
apoya en criterios de posicién, de localizacidn y de relacidén. Son factores estricta-
mente geométrico-topoldgicos que, por tanto, no afectan ni a la forma, ni al tamaiio
de sistema y subsistemas. Somos plenamente conscientes del potencial cientifico de-
rivado de ambos aspectos, pero seria ingenuo pretender agotar un tema de la com-
plejidad de la fisonomia, estructura y caracteristicas del espacio regional, lo que equi-
valdria a la elaboracidn de una completa y detallada geografia general de Extremadura.

GRADO DE CONEXION DEL SISTEMA EXTREMENO

La medida del grado de conexidn del sistema la proporcionan los indices B, v,
a y Cp (beta, gamma, alfa y niimero ciclomatico) propuestos por Kansky y Zagozdon.
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El indice beta introduce la simple relacion entre los arcos y los nodos del sistema.
En nuestro caso es de 0,91 que debe considerarse muy bajo no sélo respecto a los
maximos tedricos de 3,0, sino en relacién con el 1,8 de Catalufia (Herce), o de Ma-
drid 1,3 (Sabaté). Nos hallamos, pues, en una dimensién relativa préxima al 50%
de los valores nacionales, expresivo de la escasa capacidad de conexién del sistema
regional. Para mayor precisidn, el indice gamma (Kansky), apoyado en modelos to-
polégicos, pretende valorar el significado relativo de los arcos, respecto al méaximo
posible = a/3 (n-2) = 22 / 66 = 33% que significa el grado de desarrolio o desco-
nexion de la red en el sistema regional. Tanto el indice de Zagodzon (Cp) que expre-
sa el numero de arcos que faltan para completar el grafo (10,58 ~ 33%), como el.
numero cicloméitico (Kansky), que se refiere al numero de circuitos del sistema
(u = a -<n-1>), o el indice a (Kansky) que valora el nimero de circuitos sobre el
maximo de circuitos posible @ = p / 2n - 5 = 0, coinciden y ratifican el bajo gra-
do de conexién y, sobre todo, la baja capacidad de conexién de la red extremeiia,
carente de circuitos y aproximadamente a 1/3 de sus posibilidades funcionales ptimas.

GRADO DE ACCESIBILIDAD

Se hace preciso referir la accesibilidad a los conceptos de ruta, distancia topold-
gica y distancia tipoldgica relativa que nos conducen a la valoracion de la accesibili-
dad total del sistema, referido al modelo de comunicaciones preferido. Hemos utili-
zado separadamente la red de carreteras nacionales (grafo I), la red de carreteras
regionales mds las anteriores (grafo II) y la propuesta de un sistema planificado. Su
cuantificacién, imprescindible para la valoracidn relativa, viene dada, siguiendo los
trabajos aludidos, por el nimero asociado (N.A.), el indice de Shimbel (Ay) y el de
Stutz (wg).

El nimero asociado se refiere al nimero minimo de arcos
necesario para comunicar cualquier nodo con el mas alejado, pro-
porcionando una gama comprendida entre 3 y 7 (Badajoz y Her-
vdas respectivamente) en una sencilla aproximacién al concepto
de centralidad, a partir de la red de comunicaciones.

El indice de Shimbel (para la medida de la accesibilidad to-
poldgica) viene dado por el sumatorio de la distancia combinada

n
Ay = Y dxy entre los nodos y que no puede por menos de ser coincidente con
x el N.A. (74 para Hervas y 37 para Badajoz).
Aj-Ar El indice de Stutz (medida de la accesibilidad relativa) expresa
Q = Ao A idéntico valor en % vy refiriéndola a los nodos més y menos ac-
i cesibles.

s n Mediante una disposicién matricial de los resultados, a par-
D) = X X dxy tir del podemos obtener el indice de dispersiéon de la red
. y=1x=1" " <D(G)> 0 accesibilidad total, que permite una rapida compara-
cion de sistemas: Extremadura posee (en el grafo utilizado) 998,
que se puede comparar con la red de Menorca (100) o de Mallor-

ca (15.863).
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En efecto, tanto los enlaces, como los kilémetros recorridos y los tiempos inver-
tidos en los desplazamientos, se condensan en los ejes de la N-630 y N-V. Los nodos
de la primera via absorben el 36% de los enlaces, el 32% de los kilémetros y €l 30%
de los tiempos. La N-V, por su parte, el 16, el 17 y el 14% respectivamente. En con-
junto, los dos tinicos ejes practicables de Extremadura capitalizan en torno al 80%
de todas las relaciones regionales, lo que denota no tanto la primacia de los mismos,
cuanto la debilidad de un sistema poco conexo, mal desarrollado, poco accesible y
profundamente desequilibrado.

ALGUNOS ELEMENTOS ECONOMICOS DEL TRANSPORTE

Las dimensiones de este trabajo nos impiden un andlisis, por demads 1til, de los
conceptos anteriores a través de otra linea metodolégica que ha demostrado su efi-
cacia con una dosis descriptiva mayor: el anélisis gravitacional, que incluye varia-
bles sociales y econémicas ponderables no sin una cierta ambigiiedad. No obstante,
haremos una breve referencia a algunos aspectos de infraestructura real y uso que
pueden aportar luz en nuestra aproximacién a la capacidad estructural del transpor-
te extremefio. Nos referimos a la red viaria, el parque de vehiculos, las lineas de trans-
porte publico de viajeros y los flujos constatados.

La red viaria. La red de carreteras (el ferrocarril es irrelevante desde todos los
puntos de vista en cuanto al transporte de viajeros y mercancias), es escasa, inade-
cuada y deficiente. La provincia de Badajoz ocupa el puesto n® 48 y Ciceres el 50°
en la relacién Km/Km?. La gran extensién de ambas influye en esta clasificacion,
pero no mds que la baja dotacién de infraestructura viaria. El que sea Extremadura
la 12 regién espaiiola en kildmetros por mil habitantes (7,8), no debe interpretarse
como una adecuacion de las inversiones publicas al escaso nimero de habitantes,
sino mas bien como una de las causas de la pérdida de poblacién. Y otro tanto se
puede decir del bajo numero de vehiculos por kilémetro, por debajo de la mitad de
la media nacional (25 frente a 65). ;Los pocos kilémetros pueden obedecer a la esca-
sez de vehiculos, 0 més bien ocurre lo contrario? Se trata de una red antigua en cons-
truccién y trazado, concebida para velocidades bajas y trazada con elementos técni-
cos de baja capacidad ante las dificultades, en modo alguno excesivas, del relieve.
En consecuencia, la velocidad de servicio para la red viaria regional es llamativa-
mente baja. S6lo en el enlace Cdceres-Trujillo se alcanza una velocidad de 100 km/h.

Parque. El parque de vehiculos, tanto de camiones como de autobuses, refleja
la situacién deprimida de la regién en el contexto nacional. Extremadura cuenta con
el 2,2% del parque nacional de camiones y con el 1,6% del de autobuses (1985), lo
que significa una bajisima proporcién. Es conveniente recurrir a otros parametros
que sean capaces de precisar el verdadero significado de estas cifras, ridiculas ante
la participacién superficial en el Estado (~ 8%). Comparando la relacién parque/po-
blacién, hallamos que incluso a pesar de la despoblacidn, el n® de camiones y de
autobuses por 1.000 habitantes es inferior a la media nacional: 30/1.000 h., frente
a 37;y0,6/1.000 h., frente a 1,06 de Espaiia, en el caso de los autobuses. Estd claro
que el parque de camiones es un exponente del volumen del V.A.R., como el n? de
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autobuses lo es de la demanda de viajeros, lo que se traduce, a pesar de las evidentes
carencias, en un exceso de oferta sobre la demanda. Extremadura cuenta con 113,26
camiones por 1.000 millones de pts. de V.A.B., mientras que la media espafiola sélo
alcanza los 86,52. Los autobuses por cada 1.000 viajeros, son 0,25 en la region, fren-
te a tan solo 0,074 de la media.

Lineas regulares. La coincidencia de todas las variables resultaria reiterativo
y molesto detallarla. Baste con indicar una de las caracteristicas regionales que
aparece bien individualizada en el andlisis de la estructura de las lineas de transpor-
tes regulares de viajeros por carretera: la desconexion regional. Ambos conjuntos
provinciales se hallan profundamente desarticulados y, siempre, mejor conectados
con el exterior que con la propia regiéon. Todos los enlaces que superan el limite ad-
ministrativo de Caceres y Badajoz, expresan un estrangulamiento del funcionamien-
to de las lineas, como ocurrird con todos los flujos en general. Este modelo provin-
cial hasta limites proximos a la autosubsistencia, se admita o no, constituye una rea-
lidad de alta responsabilidad en la desconexion e inaccesibilidad de la regién. En ese
aspecto habrd que concentrar no pocos esfuerzos para una coherente organizacion
del espacio.

Flujos. Habria que repetir lo expuesto en el punto anterior, referido tanto a flujos
de viajeros como de mercancias o vehiculos. Una evaluacién de esta realidad permite
cifrar los flujos intraprovinciales en el 71% para Badajoz y el 72% para Caceres.
Hacia el exterior de la region, Badajoz canaliza un 15% y Caceres un 19%. En con-
secuencia, los flujos intraregionales pueden evaluarse en un 100 -(71 + 15) = 14%
en el caso de Badajoz/Caceres y en el 100 - (72 + 19) = 9% en el sentido contra-
rio, en cuanto a mercancias se refiere. El destino, logicamente, se distribuye entre
Madrid, Salamanca, Valladolid y Sevilla, siguiendo esa fuerza norte-sur disgregado-
ra de la region. Flujos, por su parte, que se concentran hasta los extremos que antes
contempldbamos en los ejes de la N-V y la N-630.

Hay otro aspecto de los flujos que nos parece transcendental a la hora de inten-
tar comprender y articular un territorio: las causas de los desplazamientos de la po-
blacién. Los sistemas que funcionan segun la distribucion y demanda de servicios
hallan en esta variable uno de los mayores escollos metodolégicos. Disponemos de
dos cortes que valoramos positivamente sin ignorar sus deficiencias, uno para el 4m-
bito periurbano inmediato a Caceres y otro para los ambientes rurales de La Vera-
Traslasierra y la Sierra de San Pedro. En el radio de 15 minutos los flujos adquieren
una estructura en que las compras tienen prioridad con el 40% del volumen; servi-
cios y trabajo absorben alrededor del 25% cada uno, quedando el 10% restante para
el ocio; con una distribucién semanal irregular. Como es légico, el horario, el dia
y la distancia son factores determinantes en el numero y la estructura de los flujos.
Asi, por encima de los 30 kms., descienden los desplazamientos por trabajo y, sobre
todo, por razones comerciales, aumentando la participacion de los servicios. Entre
ellos destaca la sanidad, con nada menos que un 35% hasta los 45 kms. Es una cons-
tante caracteristica en todo el espacio regional hasta extremos en que requiere una
atencidn especial a la hora de planificar la organizacion del espacio y los servicios.
En Traslasierra, Jerte y la Vera, la sanidad absorbe entre el 55 y el 60% de los flujos
y en San Pedro del 60 al 70%.
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PROPUESTA DE COMARCALIZACION

A partir de la informacion que los grafos nos proporcionan sobre los transpor-
tes y su estructura, de los criterios de ponderacion y de la estructura de flujos (oferta
y demanda de servicios, hemos intentado proporcionar un esquema territorial coor-
dinado de nodos, enlaces y espacios que faciliten el funcionamiento administrativo
acorde con las caracteristicas regionales y los niveles técnicos e ideoldgicos actuales.
La sanidad juega un papel fundamental porque nos permite, quiza mejor que cual-
quier otro servicio, un tratamiento jerarquico del espacio en distintas escalas.

Simplificando el sistema a un grafo de 13 nodos, disponemos de 14 enlaces ac-
tuales y 24 potenciales que confieren a la red aceptables condiciones de conexién y
accesibilidad. Los indicadores son:

actual potencial

a=14 24

n=13 13

b = a/n = 1,08 1,85

Y = 3(n-2) = 33 ~ 42% 72% del maximo posible
L =2 12 circuitos

a = 0,09 0,6

Sin entrar en relaciones detalladas, obtenemos una regién conformada por 4
areas, 13 comarcas, 75 zonas y 386 municipios. Las dreas se organizan en sentido
meridiano: Plasencia, Céceres, Mérida y Zafra. Las comarcas encuadradas en cada
una de ellas, son: En Plasencia, Coria, Plasencia y Navalmoral de la Mata; en Céce-
res, Valencia de Alcdntara, Caceres y Trujillo; en Mérida, Badajoz, Mérida, Villa-
nueva de la Serena-Don Benito y Herrera del Duque; y en Zafra, Jerez de los Caba-
lleros, Zafra'y Llerena. La cartografia proporciona sus detalles y expresion grafica.

En todo caso, entendemos que el camino y el resultado obtenidos gozan de sufi-
ciente coherencia cientifica y aplicada. Como es ldgico, s6lo podra contrastarse me-
diante su aplicacidn, tras un proceso empirico sobre la realidad a través de un andli-
sis mas detallado. Ambos aspectos habra que someterlos a la decision de la adminis-
tracién regional que, en definitiva, es la responsable de las decisiones.
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