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UNA RED DE CIUDADES PARA EL CENTRO PENINSULAR 

Arriba, a la izquierda, fachada principal de la Estación de tren de Toledo y a la derecha, edificio de la Estación de autobuses d& Avila. 

pequeñas naves irregulares), la implan­
tación de la red podría utilizarse como 
una estrategia soporte para lograr obje­
tivos de impulsión económica de provin­
cias atrasadas a los que van orientados 
los incentivos mencionados anterior­
mente, de manera integrada con una 
adecuada política de ordenación territo­
rial de nivel supraprovincial. Y también 
para reconducir los incentivos a las ciu­
dades de la red en cuestión, utilizando 
todas sus estructuras y servicios urba­
nos como un soporte adecuado para 
las nuevas implantaciones empresaria­
les y poniendo coto a la proliferación 

infraestructuras de telecomunicaciones 
(como dotaciones telefónicas) o con 
niveles de movilidad particular (número 
de turismos por habitantes), no presen­
tan diferencias relevantes entre Madrid y 
el resto de ciudades de la citada red. 

En el capítulo de equipamientos 
(como sanidad , enseñanza o cultura), 
los indicadores cuantitativos empleados 
reflejan un mejor nivel dotacional por 
habitante en las ciudades pequeñas 
respecto a la capital o a Valladolid, las 
cuales han logrado alcanzar ya una 
población media considerable. En cuan­
to a los indicadores restantes (es decir, 

porte por carretera y ferrocarril. Su fun­
cionamiento regular con carácter de 
"servicio regional" constituye un com­
ponte sustancial de refuerzo de la red. 

Si se aplicara estrictamente este 
requisito, en relación con Madrid, tan 
solo un número reducido de ciudades 
(Guadalajara , Aranjuez y Toledo) lo 
cumplirían, considerando el Plan Directo 
de Infraestructura de 1993-2007. 

Una política decidida 
Según los datos analizados, puede 

decirse que la hipótesis de crear una 
red de ciudades para estructurar la 

aleatoria de implantaciones 
empresariales sobre terre­
nos que resultan muy inade­
cuados desde el punto de 

La hipótesis de crear esta red 
región central de la Península 
encuentra diversos obstácu­
los para su viabilidad efecti-

de ciudades encuentra va. Por ejemplo, las infraes­
vista ambiental . 
Habitabilidad y coste 
de la vida 

diversos obstáculos para su 
tructuras de transporte exis­
tentes y proyectadas son 
notoriamente insuficientes y 
determinan unas cjistancias 
en el tiempo (tanto en senti­

En relación con los facto- viabilidad efectiva. 
res ambientales (referentes a 

................................................... ..................................................................... 

densidades de ocupación del espacio 
urbano por personas, viviendas y vehí­
culos) y los niveles dotacionales de ser­
vicios urbanos y equipamientos comuni­
tarios, las ciudades medianas y peque­
ñas de la red gozan de una situación 
claramente mejor que la de la conurba­
ción. En este sentido, cabe destacar 
que el coste de la vivienda resulta muy 
sensiblemente inferior al de Madrid. Sin 
embargo, la abundancia del parque 
residencial en relación con las poblacio­
nes respectivas es superior en la capital. 
Otros factores relacionados con las 

dotación de diversas zonas verdes, 
transportes públicos urbanos y seguri­
dad ciudadana) , no se deducen leyes 
regulares relevantes. 
Infraestructuras y sistemas de transporte 

La importancia de los intercambios 
cotidianos que demanda el funciona­
miento en "red" de un sistema de ciuda-
des, independientemente del avanzado 
nivel de las telecomunicaciones, ha lle-
vado a crear formulaciones que acotan 
el ámbito de las redes a distancias 
máximas no superiores a una hora. 
Estas serían de aplicación para el trans-

do radial respecto a la cabecera, como 
en sentido transversal , entre las ciuda-
des menores) aparentemente excesivas 
en comparación con los modelos de 
otras regiones urbanas. Asimismo, la 
gran mayoría de las ciudades menores 
de la red carece de dinamismo econó­
mico suficiente y no se puede hablar ni 
de complementación ni de especializa­
ciones significativas. No obstante, una 
política decidida, capaz de emprender 
una descentralización de actividad eco­
nómica quizá pudiera inducir al impulso 
relevante tan necesario. 

chief city in a regional net­
work of other cities with 
which it enjoys a/so perfect 
synergy. Guadalajara, Cuenca, 

Ciudad Real, Toledo, Aranjuez, 
Talavera de la Reina, Avila, 
Valladolid and a/so Segovia, 
are al/ considered possib/e 

candidates far this network 
and were al/ chosen due to 
their intermediate size and 
active growth fostered by the 

current general trend towards 
"counterdevelopment". 
In arder to gauge the viability 
ot this model, an analysis was 



Arriba, de izquierda a derecha, imágenes de la fachada exterior de la Estación del AVE, en Ciudad Real y de la Estación de autobuses de Guadalajara. 

ENCUESTA A POLITICOS, 
LIDERES DE OPINION Y EMPRESARIOS 
LA ACTITUD GENERAL: SI, PERO ... 

L os políticos y líderes de opinión 
entrevistados han expresado 
en este estudio una opinión 

mayoritaria a favor de la constitución 
de esta red de ciudades. En concreto, 
aquellos que han conocido el plantea­
miento de este tipo de estrategia terri­
torial han encontrado sumamente 
interesante y necesario constituir la 
citada red. No obstante, las opiniones 
aportadas reflejan una posición poliva­
lente en la cual las esperanzas sobre 
los efectos positivos que resultarían 
de la red quedan paliadas por ciertas 
reservas respecto a un potencial 
"canibalismo" de Madrid. La duda fun­
damental es, en última instancia, qué 
quiere Madrid, qué va a hacer Madrid. 
Sin embargo, los miedos a potencia­
les pérdidas de identidad, deterioro 
del medio ambiente en general, incre­
mento de los precios, presión del tráfi­
co o de la inseguridad ciudadana, se 
ven acompañados por una cierta pre­
ocupación a caer en el letargo o el 
enquilosamiento. 

A favor 
En concreto, como probables efectos 
positivos de la constitución de la red 
destacan: la responsabilización de las 
ciudades en el ejercicio de la concerta­
ción ; las ventajas de una concepción 
optimizadora de recursos; un mayor 
dinamismo, que evite la rutina de con­
cepciones burocráticas o clientelistas; 
mayor eficacia en la preservación de 

los espacios naturales existentes entre 
las ciudades, derivada de la planifica­
ción concertada; y por último, una úni­
ca solución para poder competir con 
otras ciudades y regiones. 

En contra 
En cuanto a los aspectos negativos 

más destacados son: el riesgo de que 
se produzcan actitudes insolidarias o 
segmentaciones entre pobres y ricos; 
el peligro de que en algunas ciudades 
se actúe a modo de lobby (frente a 
otras) para atraer de ese modo inver­
siones estatales; así como la dificultad 
para establecer una adecuada distri­
bución de competencias entre la 
región y las ciudades. 

En conjunto, se ha valorado al pro­
pio planteamiento de la hipótesis 
como interesante y atractivo en sí mis­
mo, y como argumento para suscitar 
una reflexión profunda sobre coinci­
dencias o disparidades entre realida­
des territoriales y realidades adminis­
trativas. Sin embargo, resalta la radical 
diferencia en la actitud mostrada por 
las opiniones de los encuestados en 
Valladolid y las de los entrevistados en 
el resto de ciudades. Esta no se siente 
con posibilidad de vincularse a un pro­
yecto de tales características porque 
prefiere integrarse en otra red no pilo­
tada por Madrid, inscrita en el eje 
natural Francia-Portugal. 

Por otra parte, los entrevistados 
entienden que la constitución de la red 

serviría para captar actividades econó­
micas y localizar equipamientos de 
rango nacional e internacional. En rela­
ción con las primeras, las opiniones 
recogidas pronostican una serie de 
efectos, como por ejemplo, una cierta 
especialización territorial ; la combina­
ción de una especialización agraria 
con la comercialización de los produc­
tos cultivados; una cristalización de 
localizaciones diversas según ponde­
raciones del binomio especialización 
/ costes salariales ; y la mejora del 
atractivo en las actividades de ocio, 
cultura y turismo mediante una oferta 
coordinada. 

Una potente red 
En el capítulo de la localización de 

equipamientos , los resultados han 
subrayado que la red aglutinaría un 
conjunto único de ciudades por su 
interés cultural , artístico y espacios 
naturales intercalados. Además ésta 
podría ser candidata a sede de orga­
nismos culturales y centros de rango 
europeo y mundial, y facilitaría una 
visión conjunta de la localización de 
equipamientos nacionales e internacio­
nales de carácter logístico y cultural . 
En el contexto de una red próxima al 
ámbito metropolitano, podría tener 
cabida en ella la distribución de algu-
nos órganos e instituciones del Estado 
(por ejemplo, el Ministerio de Agricultu-
ra , Ministerio de Administraciones 
Territoriales, el Tribunal Supremo, etc.) 19 
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UNA RED DE CIUDADES PARA EL CENTRO PENINSULAR 

Sobre estas líneas, un área de viviendas adosadas situadas junto al Polígono Industrial de Ciudad Real y un conjunto de nuevas viviendas en Segovia. 

y sería posible componer un nuevo 
marco administrativo. Los políticos y 
líderes de opinión encuestados han 
entendido que el planteamiento de la 
red como una entidad permanente 
necesita abordar cuestiones de viabili­
dad administrativa. En este sentido, 
creen posible definir una articulación 
jurídica adecuada, pero temen que 
surjan recelos y resquemores. Las 
autonomías aún no se han desarrolla­
do al nivel de poder dar ya un paso 
más adelante, sin conseguir una 
maduración a nivel ideológico y 
estructural. Por otra parte, el citado 
nuevo marco administrativo potencial 
se contempla como una recreación de 
la Administración Central , una crea­
ción de nuevas fronteras y también 
como un procedimiento para la canali­
zación y el desarrollo de la autonomía 
municipal para que los municipios 
alcancen una mayor autonomía urba­
nística y mayor peso en la decisión de 
la articulación regional. El marco admi­
nistrativo ad hoc se entiende como un 
posible ente coordinador/concertador 
de las estrategias territoriales y de 
definición de proyectos de convergen­
cia donde, con la presencia de las 
Comunidades Autónomas y el Estado, 
el gran peso de la concertación 
correspondería a las ciudades. 

Valoración de los empresarios 
En cuanto a los resultados de los 

empresarios encuestados en este 
estudio de opinión , expresan que el 

Los costes de 

construcción y de 

suelo son 

claramente 

menores en las 

pequeñas ciudades 

de la red respecto 

a Madrid. 

requisito más tenido en cuenta para 
localizar nuevas instalaciones (conside­
rado como un hecho fundamental para 
el 60,5% de las empresas entrevista­
das) son las comunicaciones por 
carretera. Le siguen en importancia el 
coste de la construcción y del suelo 
(esencial para el 46,5% de las empre­
sas) y en tercer lugar la fuerza laboral 
disponible en la zona (muy importante 
para el 32,6% de los entrevistados). 

De acuerdo con estos datos se consi­
dera que las ciudades de la red, excepto 
Madrid, tienen actualmente una capaci­
dad muy limitada para cumplir los requi­
sitos de localización demandados. Sin 
embargo, esta opinión global parece ser 
contradictoria con la importancia dada 
por las mismas empresas a los costes 
de construcción y suelo, claramente 
ventajosos en las pequeñas ciudades 
respecto a Madrid. Con todo estos 
resultados, queda claro que existen 
serias diferencias entre las ciudades 
analizadas y que las mejores valoracio­
nes recaen en Toledo, Guadalajara y 
Valladolid . 

Para precisar más este estudio, se 
ha investigado en qué grado las ciuda­
des de la red cumplen actualmente con 
los requisitos de localización demanda­
dos, y en qué grado los cumplirían si se 
integrasen las dos ciudades más gran­
des, Madrid y Valladolid , perdiendo 
competitividad en favor del resto. Las 
mayores mejoras corresponderían en 
este caso a Aranjuez, Segovia, Guada­
lajara y T alavera de la Reina. 

carried out using a set of indi­
cators describing the current 
state of these candidate cities. 
Their urban geography and 

demographics were studied 
along with their paces of eco­
nomic growth, their boundary 
factor - in other words, the 

trend towards relocating busi­
nesses outside the province of 
Madrid - , their livability and 
cost of living, and their infras-

tructure and transportation 
systems. The data analyzed 
showed that the creation of a 
network of cities around 



Arriba, y en primera línea, un núcleo de viviendas adosadas en Avila. A la derecha, conjunto de edificios de nueva construcción de Guadalajara. 

CAPACIDAD ACTUAL DE LAS DISTINTAS CIUDADES 
PARA CUMPLIR LOS REQUISITOS DEMANDADOS POR 
LAS EMPRESAS SOBRE IMPLANTACION DE NUEVAS 

INSTALACIONES 

PORCENTAJE DE EMPRESAS PARA 
CIUDADES PERTENECIENTES A LA RED LAS QUE RESULTAN ENTRE LAS 

TRES MAS ADECUADAS 
Madrid 46'5% 
Toledo 4'7% 
Ciudad Real 2'3% 
Segovia 
Avila 
Guadal ajara 
Talavera de la Reina 
Val ladolid 
Cuenca 
Aranjuez 
CIUDADES NO PERTENECIENTES 
A LA RED MAS DESTACADA 
Barcelona 
Valencia 
Zaragoza 
Bilbao-Vizcaya 
Sevilla 
Otras 
NS/ NC 

4'7% 

4'7% 

2'3% 

34'9% 
23'3% 
14'0% 
11'6% 
11'6% 
27'8% 
32'6% 

El análisis deja claro que la capacidad actual de Madrid para atraer Implantaciones 
empresariales es la mayor de España, y que sin embargo la capacidad del resto de las 
ciudades de la red es muy reducida. 

REQUISITOS CUMPLIDOS PO R LAS EMPRESAS 

CUMPLEN CUMPLEN BASTANTES REQUISITOS 
CIUDAD SUFICIENTEMENTE CON INCONVENIENTES 

(%) (%) 

Madrid 46'5 -25'6 
Toledo ·18'6 -32 '6 
Ciudad Real -14 -20'9 
Segovia -14 -18'6 
Avila -2'3 -23'3 
Guadal ajara -37 -20'9 
Talavera de la Reina ·11'6 -27'9 
Valladolid -23'3 -34'9 
Cuenca -7 ·18'6 
Aranjuez -20'9 -30'2 

CAPACIDAD PARA CUMPLIR LOS REQUISITOS DEMANDADOS 

LOS CUMPLEN LOS CUMPLIRIAN 

BIEN REGULAR MAL BIEN REGULAR MAL 
(%) (%) (%) (%) (%) (%) 

Madrid 53'5 23'3 11 '6 46'5 25'6 9'3 
Toledo 16'3 27'9 39'5 18'6 32 '6 25'6 
Ciudad Real 11'6 25'6 46'5 14'0 20'9 39'5 
Segovia 4'7 20'9 55'8 14'0 18'6 41'9 
Avila 4'7 11'6 65'1 2'3 23'3 48'8 
Guadalajara 23'3 34'9 25'6 37'2 20'9 20'9 
Talavera de la Reina 2'3 25'6 53'5 11'6 27'9 34'9 
Valladolid 30'2 32'6 18'6 23'3 34'9 18'6 
Cuenca 4'7 16'3 60'5 7'0 18'6 48'8 
Aran juez 4'7 30'2 48'8 20'9 30'2 27'9 

NOTA: los porcentajes no suman 100, pues no se han Incorporado los casos que no han contestado (NS/NC). 
BASE: total muestra (las 350 mayores empresas españolas). 

NIVEL DE IMPORTANCIA DE CADA VARIABLE PARA ELEGIR LA LOCALIDAD DE IMPLANTACION 

FUNDAMENTAL IMPORTANTE PERO NO SECUNDARIO SIN IMPORTANCIA NS/ NC 
FUNDAMENTAL 

LAS COMUNICACIONES POR CARRETERA 60'5 23'3 2'3 14'0 
COSTE DE LA CONSTRUCCION Y DEL SUELO (M') 46'5 37'2 2'3 14'0 
FUERZA LABORAL DISPONIBLE EN LA ZONA 32'6 34'9 7'0 25'6 
EXISTENCIA DE PROVEEDORES ADECUADOS EN LA ZONA 25'6 23'3 16'3 4'7 30'2 
LAS COMUNICACIONES POR AEROPUERTO 23'3 25'6 11'6 2'3 37'2 
LAS COMUNICACIONES POR FERROCARRIL 20'9 16'3 20'8 4'7 37'2 
EQUIPAMIENTOS DISPONIBLES 18'6 27'9 14'0 11'6 27'9 
LAS COMUNICACIONES POR MAR 4'7 11'6 18'6 18'6 46'5 
PROXIMIDAD CON OTRAS INSTALACIONES DE LA EMPRESA 2'3 30'2 9'3 23'3 34'9 
OTROS EQUIPAMIENTOS (Hoteles, universidades, etc.) 14'0 18'6 32'6 11'6 23'3 

BASE: empresas con Intención de abrir nuevas Instalaciones (51'2 del total). 21 
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Arriba, imagen de la zona comercial de Cuenca y a la derecha una de las calles más céntricas de Avila. 

BALANCE GLOBAL DE LAS CIUDADES ANALIZADAS 
EL DISEÑO DE LA RED 

O 
el balance global de los diver­
sos parámetros anteriormente 
analizados. se evidencian cla­

ras diferencias entre las ciudades 
medianas y pequeñas estudiadas. Algu­
nas destacan por su mayor dinamismo 
económico y calidad general de vida, y 
en cambio otras por su evidente rezaga­
miento. Parece por tanto, y de cara a la 
puesta en funcionamiento de la red, que 
los primeros pasos deberían "tramar 
entre sr' aquellas ciudades más dinámi­
cas o con mayores ventajas comparati­
vas, incorporando progresivamente al 
"grupo motor" de la red el resto de las 
urbes, a medida que fuesen superando 
su situación de rezagamiento. 

Asimismo, este análisis de parámetros 
indicadares pone de relieve la inadecua­
ción principal de la red de infraestructu­
ras de transporte entre las ciudades 
para propiciar las comunicaciones trans­
versales y la descentralización de activi­
dades económicas. Un obstáculo que 
tiende a mantener el actual sistema de 
intercambios radiales (donde la metró­
poli se convierte en lugar de paso nece­
sario) y que limita las posibilidades de un 
"filtrado hacia abajo" de la dinamicidad 
económica que pudiera apoyar los efec­
tos beneficiosos de una espontánea 
tendencia a la "contraurbanización" , 
aparentemente ya iniciada. 

El momento actual 

ya es adecuado 

para proponer la 

creación de esta 

red, al menos como 

tema de debate. 

Una primera conclusión de este estu­
dio es que el momento actual ya es 
adecuado para la presentación de la 
propuesta de la creación de una red, al 
menos como cuestión de debate. La 
opinión de las empresas analizadas 
subraya la realidad de la escasa capaci­
dad de las urbes propuestas para cum­
plir con los requisitos de localización 
planteados, si bien se pone de relieve 
que la integración en la red mejoraría la 
competitividad de las ciudades menores 
en detrimento de las dos mayores 
(Madrid y Valladolid). Esta opinión se 
sumaría por tanto a la de los represen­
tantes políticos y líderes de opinión, y 
parece percibir ventajas claras de cara a 
la captación de actividades económicas 
y a la localización de equipamientos e 
instituciones de rango nacional e inter­
nacional. Ante estas conclusiones, 
deberían proponerse una secuencia 
racional de primeras acciones a 
emprender. En primer lugar, habría que 
efectuar una selección de ciudades de 
preferente o prioritaria integración en 
subredes (debido a sus actuales venta­
jas comparativas) y, en paralelo, propo­
ner una secuencia para el progresivo 
cerramiento de subredes. A continua­
ción sería lógico abordar la proposición 
adicional de aquellas subredes comple­
mentarias de interés, cuyo cierre exigiría 

which the center of Spain 
cou/d be structured had seve­
ra/ obstacles ahead, such as 
the lack of transportation 

intrastructure and a/so insuffi­
cient economic activity. This 
cou/d, however, be corrected 
to a certain extent by decisive 

policies aimed at decentrali­
zing economic activities. 
Despite these hurd/es, now is 
the best time to present the 

propasa/ far creating this type 
of network, at least in terms 
of beginning public debate. A 
series of steps such as se/ec-



De izquierda a derecha, zona comercial del casco antiguo de Valladolid y una imagen en perspectiva del Alcázar de Toledo desde la Plaza del Zocodover. 
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Arriba, vista aérea donde se contempla el espacio urbano nuevo y viejo de Avila y perspectiva del río Pisuerga con un bloque de viviendas junto a una de su orillas, en Valladolid. 

la mejora sustancial o bien la construc­

ción de exc novo de determinadas 

infraestructuras de transporte. 

Puesto que las empresas encuesta­

das consideran de una importancia fun­

damental las comunicaciones por carre­

tera (como uno de los requisitos priorita­

rios para futuras implantaciones econó­

micas), la situación actual y a medio pla­

zo de las redes de carretera y ferrocarril 

que enlazarían a todas las ciudades, 

obliga a realizar una selección de las que 

ofrecen mayores ventajas comparativas 

desde el punto de vista de sus interco­

nexiones por carretera y por ferrocarril : 

1 . Madrid - Aranjuez - Toledo 

2. Madrid - Avila - Valladolid 

Por su parte, las ciudades peor valo­

radas aparecen siempre "enganchadas" 

en diferentes subredes que cuentan con 

otra ciudad menor. Finalmente, es preci­

so destacar la notable diferencia entre 

las tres subredes mejor valoradas y el 

resto. Es decir: 

1° Madrid - Aranjuez - Toledo 

2° Madrid - Guadalajara - Segovia 

3° Madrid - Toledo - T alavera 

4° Madrid - Avila - Segovia 

5° Madrid - Talavera - Avila 

Madrid - Avila - Valladolid 

6° Segovia - Valladolid - Avila 

El escenario final 
Si se confirmara el apoyo mayoritario 

a la constitución de esta red de ciuda­

des , el debate sobre las políticas a 

seguir para la explotación de los benefi­

cios potenciales del funcionamiento de 

Una de las políticas 

a seguir para el 

funcionamiento de 

dicha trama, 

consistiría en 

captar ayudas 

económicas de la 

Comunidad 

Europea. 

dicha red debería centrarse sobre una 

serie de cuestiones básicas: 

• Discusión de los mecanismos de 

concertación entre municipios y comu­

nidades afectadas sobre las metas a 

alcanzar mediante el funcionamiento en 

red de las ciudades seleccionadas. 

• Definición concertada de una políti­

ca de captación de organismos des­

centralizados de la Administración 

Estatal y otros organismos internacio­

nales, atraídos por un elemento princi­

pal de imagen: conformar un conjunto 

de ciudades con un gran atractivo cul­

tural e histórico-artístico. 

• Adopción de una estrategia global 

para la captación de ayudas económi­

cas de la Comunidad Europea. 

• Desarrollo de una estrategia de 

descentralización de nuevos crecimien­

tos urbanísticos que pudieran generar­

se en la conurbación madrileña, en 

beneficio de la expansión de las ciuda­

des menores de la red . 

• Armonización de las planificaciones 

territoriales respectivas en las áreas 

transfronterizadas. 

• Descentralización de los nuevos 

crecimientos urbanísticos. 

• Política de captación de activida­

des económicas promovidas por parte 

del sector privado. 

• Armonización de las planificaciones 

territoriales de las Comunidades afecta­

das por la red, facilitando su impulso y 

considerando como prioritarias las 

mejoras en las comunicaciones por 

carretera y ferrocarril. 

ting suitable cities far sub­
networks and proposing a 
procedure far gradual/y clo­
sing these sub-networks the-

retare should be put forward. 
Shou ld support far this net­
work of cities final/y be confir­
med, then the debate on poli-

cíes far reaping its potential 
benefits should begin. A con­
certed definition of a policy 
far attracting national govern-

ment offices and international 
organizations, a strategy far 
attracting economic aid from 
the European Community,a 



Arriba, panorámica de la ciudad antigua de Toledo, con la Puerta de la Bisagra y las Murallas al fondo. A la derecha, vista general del conjunto histórico de Segovia. 

SUBRED 5 

FUENTES CONSUL TACAS 

Este repo rtaje está basado en el estudio "Estructura de la 

Región Central en base a una Red de C iudades. Análisis de 

Oportunidades" . 

FUENTE de los Estudios de opinión: SIGMA 2, S.A. 

PROCESO DE DATOS: Inés López Carvallal , Arquitecta. 

strategy far decentralizing 
new urban development 
growth aimed at more balan­
ced growth to avoid conti-

guous development surroun­
ding Madrid, harmonization of 
the cities' zoning plans , 
decentralization of new urban 

CIUDÁO REAL SUBRED 6 

growth, a policy far private 
sector economic activity, and 
harmonization of zoning plans 
in the regions included in the 

network should al/ be discus­
sed along with how to attain 
cooperation between munici­
pal and regional governments. 25 


