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Resumen

El tratamiento de la multidimensionalidad de las relaciones estatales, transnacionales, trans-
fronterizas, asi como de las personales, son los aspectos centrales de la cooperacién en la
Regién del Mar Bdltico. Sin embargo, una de las principales caracteristicas de la coopera-
cién regional es el desajuste entre territorialidad, en el sentido de fronteras administrativas,
y la orientacién funcional en las 4dreas econdmicas o culturales de los estados del mar B4lti-
co. Conceptualizando la regién desde una perspectiva urbana, el articulo se centra en el pro-
yecto infraestructural de un enlace fijo en el Fehmarnbelt, la conexién principal entre las
dreas metropolitanas de Hamburgo y Oresund, en el sudoeste de la Regién del Mar Bilti-
co. El andlisis mostrard que el proceso de toma de decisiones que condujo a la construccién
del puente de Fehmarnbelt refleja claramente la asimetria entre territorialidad y funcionalidad.

Palabras clave: construccién regional, infraestructuras, Regién del Mar Béltico, Hambur-
go, Oresund, Fehmarnbelt.

Resum. Construccid regional a la Regié del Mar Baltic: territorialitat vs. funcionalitat

El tractament de la multidimensionalitat de les relacions estatals, transnacionals, trans-
frontereres, aix{ com de les personals, s6n els aspectes centrals de la cooperacié a la Regié
del Mar Baltic. No obstant aixd, una de les caracteristiques principals de la cooperacié
regional és el decalatge entre territorialitat, en el sentit de fronteres administratives, i orien-
tacié funcional a les arees economiques o culturals dels estats del mar Baltic. Conceptua-
liczant la regi6 des d’una perspectiva urbana, aquest article se centra en el projecte infraes-
tructural d’un enllag fix al Fehmarnbelt, la connexié principal entre les dues arees
metropolitanes d’Hamburg i Oresund al sud-oest de la Regié del mar Baltic. Lanalisi
mostrard que el procés de presa de decisions que va conduir a la construccié del pont de
Fehmarnbelt reflecteix clarament 'asimetria entre territorialitat i funcionalitat.

Paraules clau: construccié regional, infraestructures, Regié del Mar Baltic, Hamburg,
Oresund, Fehmarnbelt.

1. El concepto de Regién del Mar Bdltico incluye normalmente todos los paises que circun-
dan el mar Bdltico: Dinamarca, Suecia, Finlandia, Rusia, Estonia, Letonia, Lituania, Polo-
nia y Alemania. En una definicién mds amplia, se incluye también Islandia y Noruega.

2. Traduccién del inglés realizada por Miriam Valdevira.
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Résumé: Construction régionale de la Région de la Mer Baltique: territorialité vs. fonctionnalité

Le traitement de la multi-dimensionnalité des relations étatiques, transnationales, trans-
frontali¢res ainsi que personnelles sont les aspects centraux de la coopération dans la Région
de la Mer Baltique. Toutefois une des principales caractéristiques de la coopération régio-
nale est le désajustement entre territorialité dans le sens de frontieres administratives et de
l'orientation fonctionnelle dans les secteurs économiques ou culturels des états de la mer Bal-
tique. En visualisant la région d’une perspective urbaine, cet article se centre sur le projet
d’infrastructure d’une liaison fixe au Fehmarnbelt, la connexion principale entre les deux
secteurs métropolitains de Hambourg et Oresund au sud-ouest de la Région de la Mer
Baltique. Lanalyse montrera que le processus de prise de décisions qui a conduit claire-
ment a la construction du pont de Fehmarnbelt réfléchie 'asymétrie entre territorialité et
fonctionnalité.

Mots clé: construction régionale, infrastructures, Région de la Mer Baltique, Hamburg,
Oresund, Fehmarnbelt.

Abstract: Region-building in the Baltic Sea Region: territoriality vs. functionality

Covering state-to-state, transnational, cross-border as well as people-to people relations
multidimensionality is a core aspect of co-operation in the Baltic Sea Region. Yet, one of
the main characteristics for regional co-operation is the gap between territoriality, in the
sense of geographical conditions and functional orientation of the Baltic Sea States. Con-
ceptualising the region from an urban perspective, this article concentrates on the infra-
structure project of the fixed Fehmarnbelt link, connecting primarily the two metropoli-
tan regions of Hamburg and Oresund in the south-western Baltic Sea Region. The analysis
will show that the decision-making process leading to the decision to build the fixed link
across the Fehmarnbelt reflects the asymmetry of territoriality and functionality clearly.

Key words: region-building, infrastructure, Baltic Sea Region, Hamburg, Oresund,
Fehmarnbelt.
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1. Introduccién

La idea de la Regién del Mar Béltico como una zona «unificada» es, contra-
riamente a algunos intentos de contextualizar histéricamente la regién, una
invencidn relativamente nueva fuertemente vinculada al giro politico de fines

de la década de 1980 e inicios de la de 1990 (Reuter, 2007; Runblom, 1995).
Estos hechos modificaron totalmente el mapa europeo y de la Regién del Mar
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Bdltico, y allanaron el camino hacia la adhesiéon de Suecia y Finlandia en 1995,
as{ como de Polonia y de las repiblicas ex-soviéticas de Estonia, Letonia y
Lituania en 2004, que también obtuvieron la adhesién en la OTAN en 1999
y 2004, respectivamente. Estos paises, que se localizaban en la periferia euro-
pea, se encontraron, de golpe, formando parte de Europa y de la Regién del
Mar Béltico, una regién caracterizada por un gran revestimiento de poder
durante la Guerra Fria y convertida en un mar de integracién y cooperacidn.
Este «nuevo regionalismo», que representa el auge de la cooperacién regional
y de su cardcter multidimensional, incluyendo los contactos internacionales,
transnacionales y transfronterizos, as{ como los personales, modificé esencial-
mente el cardcter de la regién (Hettne, 1994; Joenniemi, 1996).

En tanto que la cooperacidn regional fue una precondicién importante
para las adhesiones en la UE durante la década de 1990 hasta 2004, las ini-
ciativas regionales en la zona del mar Béltico fueron objeto de atencién por
parte del dominio publico y de los medios de comunicacién. Actualmente,
después de haber superado este objetivo y de haberse convertido en parte de
los asuntos cotidianos, la actividad regional se concentra en otras cuestiones
politicas menos visibles, pero, sin duda, de intensidad bastante elevada. Por
descontado, la Regién del Mar Bdltico es todavia un importante punto de
encuentro y materia de debate politico para las relaciones entre la UE y Rusia.

Aparte de la diversidad de aspectos culturales, lingiiisticos, politicos, demo-
gréficos y econémicos que muestra, la Region del Mar Bdltico se caracteriza
fundamentalmente por el hecho de «que no todos los paises que lo circundan
estdn orientados econémica o culturalmente hacia él. La mayor parte de Ale-
mania, Polonia o axiomdticamente Rusia estdn orientadas funcionalmente
hacia otros lugares» (Hanell, 2005, p. 9). Para poder entender la postura de
los estados del mar Béltico en las cuestiones relativas al propio mar, se debe
considerar el arraigo territorial junto con sus vinculos funcionales, que son
constitutivos de sus prioridades regionales y nacionales y de las orientaciones
a tener en cuenta. La diferencia entre ser parte de un estado nacién (territo-
rialidad) o de una entidad subestatal que tiene sus propios vinculos econémi-
cos y culturales mds all4 de las fronteras nacionales (funcionalidad) es, al mismo
tiempo, la caracteristica principal y el reto de la cooperacién en la Regién del
Mar Bdltico.

En el articulo, ofreceré una visién general sobre los aspectos de territoria-
lidad y funcionalidad aplicados a esta zona y mostraré que la construccién
regional en ella estd principalmente influenciada por los diferentes intereses
en la cooperacion regional de cada estado nacidn, de los diferentes niveles poli-
ticos y grupos sociales. En la primera parte, resumiré brevemente mi propia
interpretacién de los conceptos de funcionalidad y territorialidad. En segundo
lugar, mostraré cémo estos conceptos se reflejan generalmente en el paisaje de
la cooperacién regional, haciendo referencia a los ejemplos mds sobresalientes
de instituciones, redes e iniciativas regionales. En la tercera parte, mostraré
que la expansién y el fortalecimiento de las ciudades y de las regiones urbanas
ha conducido a una creciente orientacidn, en la cooperacién, hacia el aspecto



204  Doc. Anal. Geogr. 2010, vol. 56/1 Magdalena Schénweitz

de funcionalidad. Pero observando las decisiones estratégicas generales, como
la relacionada con el puente a través del Fehmarnbelt, se percibe claramente
que tanto el aspecto de territorialidad como el de funcionalidad intervienen
en el resultado de este proceso politico especifico, asi como también influye
la diferente prioridad que se otorga a la cooperacién regional en la zona del
mar Béltico, en funcién de los niveles politicos. Por dltimo, quiero sefialar
otros proyectos infraestructurales con potencial para mejorar la construccién
regional en la Regién del Mar Bdltico, en los que se pueden observar los aspec-
tos de territorialidad y funcionalidad.

2. Territorialidad y funcionalidad

La cooperacién regional en la zona del mar Bdltico se subraya a menudo como
proceso postmoderno de construccién regional con un cardcter mds pluralis-
ta, mds complejo y menos centralizado y un alto grado de contactos persona-
les informales (S6derbaum, 2003, p. 1-2). Ademds de las relaciones cldsicas
entre estados, la cooperacién involucra a las organizaciones transnacionales,
las relaciones entre las autoridades politicas locales y regionales, asi como las
ciudades hermanadas, las relaciones empresariales y las ONG. Por decirlo bre-
vemente, en algunos aspectos persisten las jerarquias tradicionales de las rela-
ciones internacionales, aunque desempefien un papel subordinado o incluso
parezcan disolverse en otras.

Esto refleja uno de los aspectos centrales del proceso de globalizacidn, lo
que frecuentemente se expresa en términos de deterritorializacion y reterrito-
rializacidn, la reconfiguracién de los estados nacién basados en el orden de
poder politico e identidad cultural surgido de Westfalia. Los conceptos de dete-
rritorializacidn y reterritorializacién describen la incongruencia de los espa-
cios politicos, econémicos, sociales y culturales, y plantean la pregunta de hasta
donde un nuevo orden espacial puede ser contemplado, a nivel internacional,
mds alld del estado territorial. Bajo este proceso de reconfiguracién, los espa-
cios cambian debido a las interacciones politicas por medio de la integracién
funcional de fronteras e interdependencias, y emerge un sistema en el que la poli-
tica y la economfa estdn cada vez mds orientadas hacia la diferenciacién fun-
cional, en lugar de hacia la diferenciacién territorial (Albert, 1998).

La dualidad conceptual de territorialidad y funcionalidad establece analo-
gfas con los conceptos de deterritorializacién y reterritorializacién, por la desa-
paricién y la creacidn de fronteras, a la vez que «una defronterizacién y refron-
terizacion del poder territorial, la autonomia y la identidad, en multiples escalas
de gobierno, desde la global a la local» (Soja, 2005, p. 35). Aunque este proceso
no tiene porque comportar la reorganizacién de las fronteras estatales como
consecuencia, produce cambios cualitativos: se vuelven mds permeables a la
circulacién de personas, mercancias, dinero, ideas e informacién; sus funcio-
nes son cuestionadas desde nuevas y diferentes formas, y emerge una organi-
zacién espacial diferente, pero el territorio contintda desempenando un papel
muy importante en la arquitectura institucional (Keating, 2008).
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La reorganizacién del espacio sobrepasa, en muchos aspectos, el pensa-
miento tradicional de territorios y fronteras. Estos procesos de reconstruccion
espacial estdin mucho mds dominados por consideraciones estratégicas y rea-
lidades funcionales que las fronteras y la geografia. Haciendo uso de los tér-
minos de territorialidady funcionalidad en lugar de deterritorializacién y rete-
rritorializacidn, quiero expresar claramente este cambio y dirigir nuestra atencién
al cambio cualitativo y no a los procesos de remodelacién del propio territorio.

A su pesar, cuando se trata de decisiones estrateglcas globales, la persisten-
cia del estado nacién y la creciente integracién funcional regional de las enti-
dades subnacionales son algunos de los retos fundamentales para la cooperacién
regional en la zona del mar Bltico.

Resultado de su localizacidn geogréfica, los estados litorales del mar B4lti-
co tienen diferentes visiones sobre la importancia de la cooperacién regional.
Desde una perspectiva nacional, por ejemplo, para Dinamarca y Suecia, el B4l-
tico tiene una prioridad relativa elevada, y también para otros estados ribere-
flos son notables las relaciones econémicas. Por contra, la localizacién geo-
grifica y las relaciones funcionales de Alemania, Polonia y Rusia son mds
diversas y, consecuentemente, la cooperacién regional, a nivel de estado nacién,
tiene una prioridad relativamente baja (Hanell y Neubauer, 2005, p. 9).

No obstante, tomando el nivel regional como punto de partida, los inte-
reses pueden alejarse notablemente de las posiciones nacionales. En este caso,
la asimetria de formar parte de un estado nacién orientado a otros lugares
(territorialidad) y mantener vinculos funcionales con socios a los que no se les
da prioridad a nivel nacional, puede tener un impacto negativo para el desarrollo
regional, en general, y especialmente cuando se trata de decisiones politicas
estratégicas de largo plazo, como los grandes proyectos infraestructurales. Esta
constelacién de estados nacién poderosos y de multiples actores de la coope-
racién regional puede, en la medida que difieren las preferencias de ambos
niveles, entorpecer o incluso paralizar la cooperacién regional. En el capitulo
cuarto del articulo, se dardn mds detalles de hasta donde el desajuste entre
territorialidad y funcionalidad ha influenciado en el suroeste de la Regién del
Mar Béltico. Pero antes ofreceré una breve visién general del cardcter polifa-
cético de su construccién regional.

3. Instituciones, organizaciones y redes en la Regién del Mar Béltico

En la Regién del Mar Bdltico, hay una innombrable cantidad de organizacio-
nes regionales, de iniciativas y redes. Algunas siguen las fronteras estatales tra-
dicionales, mientras otras superan los limites existentes. Para poder mostrar el
cardcter multidimensional de la cooperacién regional entorno al mar Bdltico,
en lo que se refiere a territorialidad y funcionalidad, ofreceré una visién gene-
ral de las instituciones regionales, los programas y las iniciativas mds impor-
tantes. En primer lugar (1), haré referencia a las instituciones internacionales
cldsicas, a los foros y a las politicas europeas dirigidas a esta regién. A conti-
nuacién (2), presentaré las iniciativas y las organizaciones transnacionales de
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orientacién mds funcional, asi como los casos mds reconocidos de coopera-
cién transfronteriza (3).

1) La Comisién Helsinki (Helcom), el Consejo Nérdico (NC) y el Consejo
Nérdico de Ministros (NCM) son ejemplos destacados de cooperacién a nivel
interestatal y que existian previamente al cambio politico de la década de 1990.

Helcom es un foro intergubernamental fundado en 1974 para proteger el
medio marino del Bdltico de todas las fuentes de contaminacién. Actualmen-
te, incluye los estados de Dinamarca, Estonia, Finlandia, Alemania, Letonia,
Lituania, Polonia, Rusia, Suecia y la UE. Contrariamente a Helcom, el NCy
el NCM incluyen parcialmente la Regién del Mar Bdltico, con los cinco pai-
ses nérdicos y sus tres territorios auténomos’. Mientras el NCM es el foro para
la cooperacién intergubernamental, el NC es un organismo constituido por
87 miembros escogidos de los parlamentos nacionales de los cinco paises y de
las tres regiones auténomas. Simultineamente a la creciente importancia de
la UE, la cooperacién nérdica fue perdiendo vigencia, aunque sigue siendo de
gran valor politico y simbélico para la sociedad nérdica.

Homaologo a las principales redes basadas en la cooperacién regional, el
Consejo de los Estados del Mar Béltico (CBSS) se constituyé en marzo de
1992. Su agenda incluye el fomento de las nuevas instituciones democrdticas,
la cooperacién y el soporte ecoldgico y tecnoldgico, los asuntos humanitarios
y de salud, la proteccién del medio ambiente y las cuestiones energéticas, la
cooperacién en materia cultural, educativa, turistica e informativa, y los trans-
portes y las comunicaciones (Williams, 2007). Los asuntos tradicionales de
seguridad fueron deliberadamente excluidos de sus actividades, con el objeti-
vo de enfatizar las cuestiones basadas en la cooperacién internacional y forta-
lecer las instituciones de la sociedad civil (Scott, 2002). La estructura institu-
cional del CBSS es bastante débil en lo que se refiere a las competencias de
toma de decisiones y de recursos econémicos (Hubel y Ginzle, 2001).

La Conferencia Parlamentaria del Mar Bdltico (BSPC) representa el deba-
te parlamentario de la regién: es una conferencia anual de los miembros nacio-
nales y regionales de los estados del mar Béltico. Iniciada por el presidente del
parlamento finlandés en 1991, se fundd para promover una identidad comtin
de la Regién del Mar Bdltico por medio de una estrecha cooperacién entre los
parlamentos nacionales y regionales (Williams, 2007). EI BSPC se entiende
como el complemento parlamentario al CBSS.

A nivel europeo, la Northern Dimension Initiative (NDI) es una aplica-
cién de la politica de vecindad regional de la UE, impulsada por el primer
ministro de Finlandia, Paavo Lipponen, en 1997. La NDI estd orientada a los
paises nérdicos y bélticos, y también a Rusia, que trabaja dentro de las estruc-
turas politicas existentes y sin presupuesto adicional. Hasta 2004, su tarea prin-

3. Los paises nérdicos incluyen Dinamarca, Finlandia, Islandia, Noruega, Suecia, junto con
los territorios auténomos daneses de Groenlandia, las islas Feroe y la regién auténoma fin-

landesa de las islas Aland.
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cipal fue «coordinar la asistencia econémica de los programas dirigidos a los
estados miembro, candidatos y no candidatos, y actualmente estd limitada a
la coordinacién entre la asistencia interior en la UE y la ayuda a Rusia. Desde
2004 en adelante, la NDI se ha convertido esencialmente en un elemento
regional de la cooperacién bilateral entre la UE y Rusia» (Vahl, 2006, p. 53).

Otro aspecto relevante es la Estrategia Europea para la Regién del Mar Bdl-
tico, creada por el Parlamento Europeo y la Comisién Europea. Centrada en
el medio ambiente, la economia, la accesibilidad y la seguridad, tiene como
objetivos la intensificacién de la cooperacién entre los paises bélticos y la recon-
figuracién de la regién en un modelo de cooperacién regional para toda la UE.
Los medios financieros para la implementacién son proporcionados por los
fondos regionales de la UE para la zona. Aunque la estrategia y el plan de
accién fueron presentados oficialmente el 10 de junio de 2009, ésta se adop-
tard durante la presidencia sueca de la UE, en el segundo semestre de 2009.

2) Ademds de estas formas mds tradicionales de cooperacién regional, hay
muchos campos para la cooperacién en la Regién del Mar Bdltico, en los que
los actores de diferentes niveles y las instituciones se rednen, intercambian su
conocimiento y/o intentan encontrar soluciones a problemas especificos.

Visiones y Estrateglas al Entorno del Mar Béltico 2010 (VASAB) es una
de las iniciativas mds visibles. Esta iniciativa de cooperacién transnacional se
enfronta a un conjunto complejo de problemas que parten de la gestién de los
recursos hidricos y del desarrollo urbano para la reconstruccién de las econo-
mias postsocialistas en crisis. A pesar de que se trata bdsicamente de un acuer-
do entre los ministros de ordenacién del territorio y promocién econdmica de
los once estados que circundan el Bdltico, es un proceso abierto que incluye
explicitamente actores locales y regionales, junto a representantes del sector
privado y de la sociedad civil (Westermann, 1998).

La Conferencia de Subestados del Mar Bdltico (BSSSC) es una red politica
de las autoridades descentralizadas (subregiones) de la Regién del Mar Bdltico,
fundada en 1993. Trabaja para los intereses regionales a nivel nacional y euro-
peo, para el crecimiento econémico sostenible, la plena ocupacién, una buena
calidad de vida y la implantacién de la agenda de Lisboa. Tiene diversos gru-
pos de trabajo sobre, por ejemplo, politica marina, transporte e infraestructuras.

Una red muy importante es el Foro para el Desarrollo Béltico (BDF), que
redne a actores de diferentes dmbitos y diversos niveles. Fue fundado en 1992
y promueve la Regién del Mar Béltico como una zona integrada, innovadora,
préspera y con competitividad internacional creciente. Es una organizacién
red independiente, sin 4dnimo de lucro, formada por miembros de grandes
empresas, grandes ciudades, inversores institucionales y asociaciones empre-
sariales de la regién. La red incluye mds de 2.500 responsables del drea y de
otros lugares. El BDF es también el paraguas bajo el que se integra la Iniciati-
va del Mar Bdltico 2010 (BSI). La BSI es conocida como /a red de redes, y
redne a los actores regionales para formular ideas y objetivos para el futuro
desarrollo regional.
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La Red Bdltica de las Siete Islas (B7) es una red de cooperacién de las siete
islas mds grandes del mar Bdltico, de cinco paises diferentes, fundada en 1989.
Estd integrada por la isla alemana de Riigen, la isla danesa de Bornholm, las
islas suecas de Oland y Gotland, las islas estonianas de Saaremaa y Hiiuma, y
las islas Aland, pertenecientes a Finlandia. La cooperacién se centra en los retos
a los que deben hacer frente estas islas respecto a temas, por ejemplo, de segu-
ridad maritima, turismo, educacién o transporte (B7, 2007).

Las cincuenta cdmaras de comercio de Dinamarca, Estonia, Finlandia, Ale-
mania, Letonia, Lituania, Noruega, Polonia, Rusia y Suecia cooperan en la
Asociacién de Cdmaras de Comercio del Mar Bdltico (BCCA). Establecida en
1992, aporta una voz tnica a los problemas colectivos de la comunidad empre-
sarial de la regién. Su triple tarea es proteger y defender los intereses de la
empresa privada asesorando politicamente sobre cuestiones relacionadas con
los negocios, ofrecer servicios a la comunidad empresarial y proporcionar los ser-
vicios para realizar contactos, debates y encuentros.

Ademds de lo dicho, hay numerosos acuerdos bilaterales de hermanamiento
entre las ciudades de la regién, y también dos redes globales de ciudades: la
Metrépolis Bdlticas (Baltmet) y la Unién de Ciudades Bélticas (UBC). Baltment
se fundé en 2002 como foro de las capitales y grandes dreas metropolitanas al
entorno del Bdltico. En contraste con la UBC, Baltment es mds heterogénea en
lo que respecta a sus miembros y temas de cooperacién. La UBC, formada por
las capitales y las ciudades medias y pequefas que circundan el Béltico, sigue un
enfoque mds integral y trabaja en muchos dmbitos politicos, tales como: coope-
racién empresarial, cultura, educacidén, energfa, medioambiente, igualdad de
género, salud y asuntos sociales, juventud o planeamiento urbano (Heyen, 1999).

3) En la Regién del Mar Biltico existe una larga tradicién de cooperacién
transfronteriza, especialmente entre los pafses nérdicos. Asi, por ejemplo, los
foros tranfronterizos ya existian en la Oresundregion durante la década de
1960. Entre las numerosas regiones transfronterizas, la Eurorregién Pomerania,
la Eurorregién Helsinki-Tallinn o la Kvarken?, la Oresundregion y la Harpa-
randa-Tornio son, a menudo, citadas como ejemplos de buenas prdcticas. La
Oresundregion, con Malmé y Copenhague en el centro, se corresponde con
«el proyecto regional mds extenso y exitoso de Escandinavia» y ha servido
con frecuencia como inspiracién para otras regiones transnacionales de la regién
y del exterior (Lofgren, 2008, p. 196).

4. La Regién del Mar Biltico como regién urbana

Junto a estas formas multidimensionales de cooperacién, la concepcién de
territorialidad y funcionalidad se refleja especialmente en una de las princi-

4. La cooperacién Kvarken incluye organismos locales de la regién finlandesa de Ostroboth-
nia y de la regién sueca de Viisterbotten, asi como de la municipalidad de Ornskéldsvik.
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pales caracteristicas de la Regién del Mar Bdltico, su cardcter urbano, que tam-
bién se manifiesta en el uso frecuente de la potente metdfora de la «Nueva
Hansa».

A pesar de ser bastante controvertido, este término refleja el importante
papel tradicional que llevan a término las ciudades en la construccién regio-
nal. En general, la Regién del Mar Bdltico «depende del desarrollo de zonas
urbanas poderosas, como centros de creciente relevancia internacional. Las
dreas urbanas, referidas como “perlas”, estdn conectadas por corredores de cre-
cimiento (cadenas), fuera de las cuales las 4reas mds periféricas existen en forma
de pedazos» (Herrschel y Newmann, 2002, p. 111). Al menos, hay dos redes
principales de regiones metropolitanas, «una al suroeste, con Hamburgo,
Copenhague y Malmé como nodos importantes, y otra al noreste, con Esto-
colmo y Helsinki como centros principales». Ademds, Aberg (1998, p. 203)
observa las tendencias para incluir las ciudades de Polonia y del este de Ale-
mania en la red sur, y a San Petersburgo y Tallinn en la del norte. En cambio,
el sistema urbano de la Regién del Mar Bdltico es, como en otras mesorregio-
nes similares de Europa, «una mezcla peculiar de once sistemas nacionales con
[...] un conjunto de relaciones vinculadas transnacionalmente entre sus varios
subsistemas» (Hanell y Neubauer, 2005, p. 3). No obstante, la importancia
continua de las jerarqufas nacionales para los respectivos estados territoriales
y para la red de regiones urbanas de la regién, se refleja especialmente en el
concepto de archipiélago, que incluye las principales regiones urbanas, ciuda-
des importantes y hasta ciudades de menor rango (Nilsson, 2003).

La dualidad entre territorialidad y funcionalidad desempefia un papel muy
importante en este contexto en el que las ciudades son a menudo tenidas por
centros destinados a un fuerte desarrollo econémico, crecimiento demografi-
co y cambios econémicos y sociales fundamentales. Especialmente en tiem-
pos de cohesidn territorial, reestructuracién econémica y social, las ciudades
son el espejo ustorio para los tltimos desarrollos. Debido a que el espacio fisi-
co para las empresas, la vivienda o el ocio en las ciudades es limitado, la inter-
dependencia entre ciudades y sus suburbios sigue creciendo. En este contex-
to, las claras lineas de demarcacién de las divisiones tradicionales dicotémicas
entre ciudad/hinterland o urbano/rural han resultado obsoletas. Sin embargo,
aunque el significado de los limites territoriales de las relaciones econdémicas
y sociales esté declinando, el sistema politico con sus leyes todavia estd pro-
fundamente arraigado a la territorialidad. El hecho de que las estructuras admi-
nistrativas y funcionales no coincidan es el problema crucial al que las ciuda-
des y sus dreas circundantes deben enfrentarse.

Los acuerdos politicos de la gobernanza metropolitana tienen por objetivo
superar el desajuste entre las relaciones funcionales de la regién y las fronteras
administrativas de la misma dentro del estado nacién y, en algunos casos, mds
alld de éstas. La gobernanza metropolitana incluye, en la mayorfa de casos,
(1) formas nuevas y con frecuencia informales de cooperacién, (2) que superan
las estructuras administrativas existentes y (3) que crean un nuevo espacio poli-
tico para ayudar a superar los limites territoriales existentes y a complementar
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las estructuras administrativas. Hoy la gobernanza metropolitana incluye la
cooperacién temdtica entre ciudad y suburbios, la coordinacién regional, la pla-
nificacién territorial de abasto regional y la institucionalizacién metropolitana
(Brenner, 2003).

Desde inicios de la década de 1990, la gobernanza metropolitana ha teni-
do un papel cada vez mds importante en toda Europa. En contraste con ante-
riores formas de gobernanza metropolitana que enfatizaban la modernizacién
administrativa, la compensacidn interterritorial y la prestacion eficiente de ser-
vicios publicos, la reciente gobernanza sigue una légica econémica focalizada
en el argumento de que las ciudades y las regiones urbanas desempefian un
papel relevante para el desarrollo econédmico y que deben ser reforzadas para
tener éxito en la competencia mundial. «En resumen, [...] las formas de ges-
tién de la gobernanza politica metropolitana que han predominado durante
la época de auge del fordismo han sido sustituidas por los enfoques empresa-
riales y competitivos que privilegian las prioridades desarrollistas tales como
el crecimiento econémico, la flexibilidad del mercado laboral y la competitividad
territorial» (Brenner, 2003, p. 302). Esto no se refleja especialmente en el cam-
bio de estrategia de la politica regional europea formulada en la Agenda de
Lisboa.

Pero para ejercer un papel central en la competitividad regional y mundial,
es de gran importancia tener una buena infraestructura que conecte los cen-
tros de crecimiento y sus hinterlands, asi como entre ellos. Debido a que las
dreas metropolitanas en Europa son relativamente pequefas en comparacion con
el nivel internacional, las ciudades buscan socios con los que cooperar para
establecer sinergias que permitan el fortalecimiento de su competitividad inter-
nacional. La emergente cooperacién entre Oresundregmn, como conurbacién
binacional, y la regién metropolitana de Hamburgo sirven como ejemplos
notables de esta estrategia.

Sin embargo, uno de los principales obstdculos es el tiempo de viaje rela-
tivamente largo entre ambas regiones urbanas. En 2008, se tomd la decisién
de construir un puente a través del Fehmarnbelt, esperando que las infraes-
tructuras de transporte de mercancias y pasajeros mejoren notablemente. Los
siguientes pdrrafos ilustrardn el andlisis de las diferentes posiciones en el pro-
ceso de toma de decisiones, las principales caracteristicas y los retos de la coo-
peracién regional entorno de la costa del Béltico en general y, concretamente,
la prioridad dada a la cooperacién regional por los respectivos estados nacidn,
de un lado, y las relaciones funcionales de las entidades subnacionales, del otro.

Antes de entrar en mayor detalle en lo que se refiere a los aspectos de terri-
torialidad y funcionalidad en este contexto especifico, ofreceré una vision gene-
ral de la construccién regional en el suroeste de la Regién del Mar Bdltico, la
prehistoria del puente de Fehmarnbelt y la cooperacién regional existente en
Oresundregion, como un punto de referencia para los actores regionales de la Feh-
marnbeltregion. En segundo lugar, desarrollaré las diferentes posiciones a nivel
nacional, subnacional e internacional del proceso de negociacién y, finalmente,
mostraré c6mo éstas se reflejan en el acuerdo final entre ambos gobiernos.
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4.1. El sur de la Region del Mar Bdltico: el puente a través del Fehmarnbelt

Antes de concentrarnos en los aspectos centrales, quiero dar una visién geo-
grifica general de los ejes prioritarios de la Red de Transporte Transeuropea
(TEN-T) en el norte de Europa, para proporcionar la base para una reflexién
estratégica de los actores. La figura 1 muestra los corredores de transporte mds
importantes. El ndmero 11 indica el puente de Oresund, abierto en el afio
2000, y el nimero 12, el tridngulo nérdico que describe los principales ejes
de transporte por carretera y ferrocarril en su hinterland, que conecta Dina-
marca con la peninsula escandinava, el sur de Suecia, con Estocolmo, y Oslo,
y viceversa; el nimero 20 indica el puente de Fehmarn, el tramo final de un
corredor fijo de transporte por carretera y ferrocarril, desde Escandinavia hasta
el centro de Europa.

La idea de construir un puente a través del Fehmarnbelt es parte de un
plan general para construir un corredor de transporte desde Escandinavia hasta
el continente. En general, hay dos pasos importantes que contribuyen a la deci-
sién de construir un puente en Oresund y el Fehmarnbelt.

Figura 1. Ejes prioritarios de la Red de Transporte Transeuropea (TENT). Fuente: Comisién
Europea (2005).
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(1) Un factor muy importante fue la fundacién de la Mesa Redonda Euro-
pea de Industriales (ERT), dirigida por Per Gyllenhammer, exdirector de la
empresa sueca de vehiculos Volvo, en 1983. En el siguiente afio, la ERT publi-
c6 el documento Missing Links, en el que se indicaba el puente de Oresund,
la ampliacién de la linea ferroviaria de Malmo-Oslo y el puente a través de
Fehmarnbelt como conexiones que faltaban en la red europea de transporte
(Stein, 2000; Ek, 2003). En 1984, se fundé una variante nérdica de la ERT
y se enfatizé la necesidad de reducir el tiempo de transporte entre los paises
nérdicos y el continente europeo (Ek, 2003). Este objetivo principal, inclu-
yendo los tres proyectos apuntados, también se encontraba en la agenda del
consorcio Scandinavian Link A/S, fundado en 1985 (Stein, 2000).

(2) Estas iniciativas ayudaron a poner el tema en la agenda europea y a afia-
dir ambas conexiones en la lista prioritaria de la TEN. Con los dos puentes
como parte de las politicas principales para mejorar la infraestructura de trans-
porte paneuropea, fue también posible ejercer una influencia a nivel europeo
sobre los responsables nacionales de la toma de decisiones. Mientras el puen-
te de Oresund entr6 a formar parte de la TENT-T a inicios de la década de
1990, el Parlamento Europeo y el Consejo Europeo no incluyeron el puente
de Fehmarnbelt en la lista de prioridades hasta abril de 2004.

La Oresundregion y el puente de Oresund

La imagen de Malmé y Copenhague como motores del desarrollo regional tiene
sus raices en las décadas de 1950 y 1960. El desarrollo econémico positivo y el
aumento de la poblacién en este perfodo fueron el caldo de cultivo para la idea
de que ambas ciudades crecerfan conjuntamente tarde o temprano (Wieslan-
der, 1997). Sin embargo, la cooperacién se mantuvo a un nivel bastante bajo
hasta inicios de la década de 1990. Durante este tiempo, Copenhague y Malmé
hicieron frente a una seria crisis estructural, causada principalmente por el decli-
ve de la industria de construccién naval. Asi mismo, la situacién geopolitica
habfa cambiado y Suecia se convirtié en miembro de la UE en 1995.

El concepto de Europa de las Regiones fue muy popular en toda Europa
durante las décadas de 1980 y 1990, y ya habia sido de i 1mportanc1a en la Ore-
sundregion en la década de 1960. En aquel momento, asi como actualmente,
se habfa asumido que la Oresundreglon podria ser un centro econémico de
Europa. Ni Copenhague ni Malmé podian obtener ese estatus individual-
mente, por lo que la cooperacién se considerd necesaria para mejorar su posi-
cién (Wieslander, 1997).

Estas circunstancias, y el cambio en la politica regional a nivel europeo y
nérdico, allanaron el camino —después de varios intentos sin éxito— para la
decisién definitiva de edificar el puente, en 1991, lo que fue un hito para
la construccién regional. Los actores regionales aprovecharon la oportunidad
y tomaron la iniciativa para reformar las organizaciones regionales existentes
en una nueva institucién y fundaron el Comité Oresund como foro politico para
la cooperacién regional a través de Oresund, para convertirse en una regién
metropolitana transnacional. El comité incluye politicos locales y regionales
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de la parte danesa y sueca. Aunque el puente fisicamente fue planificado por
arquitectos y técnicos, la tarea principal consisti6 en construir un puente entre
politicos, cientificos, empresarios y la sociedad civil simultdneamente (Schon-
weitz, 2008).

El 1 de julio de 2000, después de cinco afios de construccién, el puente de
Oresund fue inaugurada por la reina Margarita de Dinamarca y el rey Carlos
Gustavo de Suecia. Sin embargo, el triunfo regional no se obtuvo en una noche.
Alo largo del boom econémico de los tltimos anos, la movilidad dentro de la
regién aumentd rdpidamente y el paro casi desaparecid. Para proteger y esti-
mular este desarrollo posmvo, la Oresundregion ha construido una red trans-
nacional de cooperacién e intercambio, incluyendo la Scandinavian Arena o la
Baltmet, pero también orientada temdticamente hacia la cooperacién bilateral
con otras dreas metropolitanas, primero y especialmente, la de Hamburgo.

La Region Metropolitana de Hamburgo
La Regién Metropolitana de Hamburgo es uno de los socios mds importan-
tes de la Oresundregion. Ademis de la ciudad de Hamburgo, la regién metro-
politana incluye organismos locales y regionales de sus proximidades que per-
tenecen a los estados federales alemanes de la Baja Sajonia y Schlesw1g—Holsteln
La cooperacién mds alld de las fronteras de Hamburgo tiene sus raices en los afos
veinte, cuando se establecié el primer comité para el planeamiento regional.
En la década de 1960, se creé un fondo para planificar actividades regionales
y, en 1997, se fundé la Regién Metropolitana de Hamburgo. Esta regién estd
constituida por un consejo regional, un comité directivo y dos comités de
financiacién: uno para los proyectos que impliquen a los socios de Hamburgo
y la Baja Sajonia, y el otro para los proyectos a través de las fronteras admi-
nistrativas de Hamburgo y Schleswig-Holstein (Fischer, 2008). Este marco
provee las herramientas para que los actores regionales sobrepasen las fronteras
administrativas, para cooperar segin las interdependencias funcionales exis-
tentes y para formular un interés comun en la mejora de las infraestructuras
que pueda servir a todas las partes implicadas.

Cooperacion STRING
Uno de los foros mds importantes en el que cooperan la Oresundregion y la
Regién Metropolitana de Hamburgo, desde finales de la década de 1990, es
el proyecto STRING, que incluye los estados alemanes de Hamburgo y Sch-
leswig-Holstein, las regiones danesas de Sjlland y Hovedstaden y la regién
sueca de Skéne. El objetivo es desarrollar conjuntamente el potencial de las
regiones socias y, bajo la luz de la economia global y rdpidamente cambiante,
elaborar estrategias comunes. Actualmente, las relaciones entre los socios de
STRING se han convertido en el marco central para la cooperacién en el suro-
este del mar Bdltico, centrado en investigacidn y ciencia, biotecnologfa, poli-
tica regional, economia maritima, proteccién climdtica y energfas renovables.
Uno de los temas mds importantes para las regiones metropolitanas del sur

de la Regién del Mar Bdltico, y para los socios de STRING, era y es la cons-
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truccién de un puente a través del Fehmarnbelt. Puesto que mejora notable-
mente la infraestructura regional, es considerado esencial para un desarrollo
regional positivo y constante de los motores de crecimiento de la zona —las
regiones metropolitanas de Hamburgo y de Oresundregion, como se declaré
durante un encuentro en 2007 (Biirgerschaft der Freien und Hansestadt Ham-
burg, 2007).

4.2. Actores y posturas

Cuando se trata de planificacién regional general y de proyectos infraestructu-
rales transnacionales, sin embargo, el enraizamiento a un estado nacién sigue
siendo de gran importancia (territorialidad), aunque los intereses regionales y los
vinculos funcionales pudiesen ser diferentes (funcionalidad). Esto queda espe-
cialmente claro en observar los diferentes contextos nacionales, que son el punto
inicial del debate sobre el puente del Fehmarnbelt. Para Dinamarca, un pais
relativamente pequefio en el norte de Europa, el puente representa un enlace
entre Escandinavia y el continente europeo. Mientras que para Alemania, un
pais relativamente grande situado en el centro de Europa y cruzado por muchos
corredores de transporte que discurren de norte a sur y de este a oeste, el puen-
te del Fehmarnbelt no es de alta prioridad, aunque se dijera lo contrario en el
acuerdo de coalicién del gobierno federal. En Alemania hay muchos otros pro-
yectos infraestructurales por los que competir; en cambio, por lo que se refiere
a la parte danesa, éste es ¢/ proyecto para las préximas décadas.

Desde la perspectiva danesa, un puente que cruce el Fehmarnbelt es, des-
pués del puente de Oresund, el segundo paso para construir un enlace para el
transporte internacional libre de aduanas entre el continente hasta Dinamar-
cay Escandinavia. La mejora infraestructural se supone que fortalecerd el motor
de crecimiento danés, la capital y la reglon de Oresund (Barfoed, 2009). Unido
a esto, una mejor y, sobretodo, mds rdpida conexién hasta Hamburgo com-
portard la unién de dos dreas metropolitanas emergentes e incrementard las
oportunidades para la cooperacién en muchos aspectos, como en transporte,
ciencia, educacién o turismo (Region Hovedstaden, 2008). Ademds, se desea
especialmente fortalecer el sector industrial danés y mejorar las infraestructu-
ras de las dreas estructuralmente débiles en su hinterland.

Las criticas en el lado danés han sido bastante minoritarias. Como se han
realizado muchos proyectos de construccién de puentes durante los tltimos
cincuenta afios y han sido experiencias positivas, el proyecto genera relativa-
mente poca controversia. La tnica parte que voté en contra de la ley en el Par-
lamento danés fue la Enhedslisten (Lista Unificada-Alianza Roja y Verde). Su
portavoz, Line Barfod, criticaba principalmente que los prondsticos de tréfico
generado sean muy bajos: unos 7.700 coches utilizarfan el puente en los primeros
afios después de su inauguracién (Barfoed, 2009, p. 7). Las criticas por parte
de la poblacién surgieron principalmente durante el final de las negociacio-
nes, cuando se vio claramente que serfan los daneses quienes pagarfan exclu-
sivamente el puente y que la contribucién alemana corresponderfa tnicamente
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a la mejora de las conexiones ferroviaria y por carretera hasta el puente (From
y Hundevadt, 2008).

En tanto que estado federal, los intereses alemanes en el puente del Feh-
marnbelt difieren sobremanera. El land de Schleswig-Holstein, que estd afec-
tado directamente por el proyecto, tiene un gran interés en él y grandes expec-
tativas por lo que respecta a la mejora del enlace. Su presidente, Peter Harry
Carstensen, ve en ¢l la oportunidad para que la regién se erija como centro de
actividades entre las dos regiones en auge de Oresund y Hamburgo (Carsten-
sen, 2008). «Con el creciente comercio intrarregional en la zona del mar B4l-
tico y el constante incremento de los flujos comerciales desde el norte y el
noreste de Europa, la Regién del Mar Biltico estd convirtiéndose en una de
las regiones mds importantes para el transporte en Europa. Gracias a su loca-
lizacién, la regién de Schleswig-Holstein se estd convirtiendo en un nodo de
transportes. Con la expansién de las infraestructuras de transporte de acuer-
do con la demanda y su vinculacién con las rutas de transporte en la Regién del
Mar Biltico, el papel de Schleswig-Holstein como nodo de trasbordo y logis-
tico puede ser reforzado y las ventajas resultantes de la localizacién pueden ser
utilizadas». Uno de los proyectos clave en esta estrategia es el puente del Feh-
marnbelt (Ministry of Justice, Employment and European Affairs of Land Sch-
leswig-Holstein, 2008, p. 78).

En estrecha relacién, una mejor infraestructura que cruce el Fehmarnbelt
tendrd efectos positivos en las dreas vecinas de Schleswig-Holstein, asi como
en la ciudad de Hamburgo y, con un poco de suerte, nuevos inversores y empre-
sas. Hamburgo, en cambio, mantuvo un papel publicamente poco destacado
durante el proceso de negociacién. Segin los medios de comunicacién de Sch-
leswig-Holstein y el Gobierno Federal de Alemania, también Hamburgo podrd
probablemente aprovechar la mayorfa de los beneficios. Como 7odo para Euro-
pay la Regién del Mar Bdltico, un puente podrd reducir notablemente el tiem-
po de transporte entre Hamburgo y los mercados escandinavos. Ademds, el
establecimiento de una via de alta velocidad entre Copenhague y Estocolmo
acercarfa Hamburgo a otros centros importantes de crecimiento regional. Desde
2003, Hamburgo es también miembro de la asociacién Europakorridoren,
que trabaja en nuevas carreteras, comunicaciones por ferrocarril y enlaces fijos
en el corredor de transporte entre Hamburgo y Estocolmo, especialmente en
lo que respecta a puentes y conexiones en tren de alta velocidad (Biirgerschaft
der Freien und Hansestadt Hamburg, 2007).

En cuanto a la Oresundregion y al seguimiento del proyecto STRING,
Hamburgo encuentra destacables similitudes en materia de desarrollo metro-
politano y en el alto potencial investigador. El objetivo es hacer uso del cono-
cimiento de ambas partes en los campos de la ciencia, del turismo metropoli-
tano y de la logistica para reforzar las respectivas regiones entre si y la Regién
del Mar Bdltico en general.

Entre los actores regionales de la parte danesa, sueca y alemana, el puente
de Fehmarnbelt hall6 aceptacién, demostrada en una declaracién conjunta de
4 de julio de 2000, por parte de la Ciutat Libre y Hansedtica de Hamburgo,
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el Land Schleswig-Holstein, la Regién de Hovedstaden, la Regién de Sjelland
y la Region de Skédne: «Los socios cooperardn para obtener una mejor inte-
gracién de los transportes en la regién. El puente a través del Fehmarnbelt es
una parte importante de esta integracién» (Biirgerschaft der Freien und Han-
sestadt Hamburg, 2007). Mientras la industria regional se muestra predomi-
nantemente a favor del proyecto, los habitantes de la isla de Fehmarn y algu-
nas ONG estdn absolutamente en contra. Temen la pérdida de empleos, el
declive del turismo y consecuencias negativas para millones de aves migratorias
que cruzan el drea cada afio (Pergande, 2007).

Los estados federales alemanes del este, especialmente el gobierno de Mec-
klenburgo-Pomerania Occidental, tienen una postura negativa respecto al pro-
yecto. La postura oficial es que es innecesario e ineficiente. El estado de Mec-
klenburgo-Pomerania Occidental prefiere la extensién del corredor de transportes
via Rostock (Ebnet, 2003). Asi mismo, el «efecto flotante» puede tener como
consecuencia que la mayorifa del tréfico rodado se dirija hacia la nueva conexién.
De ser asi, los efectos en los puertos de Mecklenburgo-Pomerania Occidental
podrian ser muy serios.

El ministro federal de Transportes, Construccién y Asuntos Urbanos, Wolf-
gang Tiefensee, resume la postura alemana en «tanto uno como el otro». Por un
lado, el puente serd construido y, por otro, su construccién no tendrd conse-
cuencias negativas para la financiacién de otros proyectos infraestructurales
importantes para Alemania (Verkehrsrundschau, 2008). La postura del gobier-
no alemdn se basa en este compromiso entre los diferentes intereses reglonales
y, simultdneamente, ha sido un socio bastante reticente en la negociacién para
con el gobierno danés.

4.3. El acuerdo final

Las consultas determinan desde el inicio la diferente prioridad dada al pro-
yecto y pronto se hizo evidente que la financiacién del puente serfa un punto
crucial. Durante las negociaciones, la parte alemana se mostré escéptica sobre
el modelo de garantia estatal por favorecer a la parte danesa. De acuerdo con
este modelo, el proyecto es financiado integramente por medio de préstamos
y emisiones de bonos, tanto en el mercado interno como en el de capitales
internacionales, garantizado por el estado. Estos préstamos serfan reembolsa-
dos a través del peaje que los usuarios deberfan pagar por cruzar el puente.
Este modelo también se usé para financiar los puentes de Oresund y el del
Gran Belt. Como el gobierno alemdn no estd dispuesto a participar en la finan-
ciacién del puente, el gobierno danés decidié finalmente que lo pagaria inte-
gramente.

Los costes totales del puente se estiman alrededor de los 4,3 millones de
euros, mds 5,5 millones de euros por el tinel sumergido que conduce al puen-
te. La UE contribuye a la financiacién a través del programa TEN. Dinamar-
ca posee el puente y decide sobre la carga por carretera. Los planificadores pre-
vén que recuperar el coste total del enlace supondrd aproximadamente unos
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treinta afios. El inicio de la construccién estd previsto para 2011 y su obertu-
ra para 2018. Segun el acuerdo, la parte alemana solo estd obligada a exten-
der las conexiones en el transpais (Bundesrepublik Deutschland y Kénigreich
Dinemark, 2008).

La diferente prioridad otorgada al proyecto también se manifiesta en la
forma en la que los actores abordaron el proceso de negociacién. Mientras
la parte danesa querfa alcanzar una decisién répida, la alemana estuvo trabajando
mds lentamente, en tanto que las posiciones y los intereses del pafs eran mds
comple;os y tenfa que buscarse un compromiso interno. Este incluye, por un
lado, el si al enlace en general, pero, por otro, ninguna disposicién para finan-
ciar mds que las conexiones internas.

A parte de esto, las actividades regionales para beneficiarse de las posibi-
lidades y las oportunidades que el puente proveerd, ya han sido iniciadas o
reforzadas. A ambos lados, los foros nacionales del Fehmarnbelt trabajan para
un futuro desarrollo regional positivo e intentan construir vinculos persona-
les. Los foros Fehmarnbelt alemdn y danés estdn formados por 13 y 19 miem-
bros, respectivamente, incluyendo politicos locales, representantes econémi-
cos y ONG. Una institucién comidn transfronteriza, que represente el
intercambio regular y una estrategia comtun, serd establecida en septiembre
de 2009.

Junto a los dos paises directamente implicados, Suecia tiene interés especial
en el puente. Desde el inicio, el puente de Oresund fue visto como un primer
paso hacia una mejor conexién con el continente europeo, uno de los intere-
ses principales de las industrias suecas de exportacién. En el contrato para cons-
truir el puente de Oresund, el gobierno danés ya se habfa comprometido a tra-
bajar por un puente a través del Fehmarnbelt en la medida que asegurase la
rentabilidad y la sostenibilidad del proyecto. Desde esta perspectiva, el si sueco
a la construccién de un puente con Dinamarca habia incluido siempre la
demanda de un puente entre Dinamarca y Alemania.

5. Conclusiones y perspectivas

El acuerdo final sobre el puente del Fehmarnbelt refleja claramente las dife-
rentes prioridades dadas al proyecto, y muestra la asimetrfa de intereses en la coo-
peracién regional en la zona del mar Béltico, que, de nuevo, estd determinada
por el desajuste entre territorialidad y funcionalidad. Mientras Alemania es
uno de los estados mds grandes del litoral bdltico y con un gobierno federal
bastante reticente, algunos Linder de Alemania muestran un notable interés
y un relativamente alto grado de actividad en materia de cooperacién regio-
nal. Por el contrario, la parte danesa es un actor mds unitario, con una clara
postura a favor del proyecto. Consecuentemente, Dinamarca fue la fuerza
impulsora para la toma de decisiones y debe pagar la mayor parte de los costes
del proyecto.

Los puentes de Oresund y Fehmarnbelt no son los tnicos proyectos de
infraestructuras transfronterizas en la Regién del Mar Béltico. Hay varios ejem-
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plos donde los actores regionales desean aumentar el crecimiento regional y la
actividad de construccién regional. Un ejemplo muy interesante es el caso de
Haparanda-Tornio en la frontera entre Suecia y Finlandia. En 2005, Tkea deci-
dié construir una tienda en el norte, aunque solamente unas 33.000 personas
viven en estas ciudades hermanadas. Pero incluyendo los alrededores, en Norue-
ga y Rusia, hay mds de un millén de personas viviendo en un radio de seis
horas de conduccién. Como consecuencia de su apertura, el desempleo decre-
ci6 drdsticamente (Lofgren, 2008).

La eurorregiéon Helsinki-Tallinn se fundé en 1996. Uno de los proyectos
comunes para investigar en un futuro préximo es la viabilidad de un puente
entre Helsinki y Tallin. Ambas partes desean mejorar su competitividad agru-
pando sus capacidades en economia, ciencia y cultura. Asi mismo, la regién
de Gothenburg-Oslo (GO-Region) trabaja para la extensién de las conexio-
nes ferroviarias entre Oslo y Gothenburg, mediante una doble via (prevista
para 2019) que permitird reducir el tiempo de viaje de cuatro horas a dos. En
todas estas regiones, los proyectos de infraestructuras transnacionales abren
una ventana de oportunidades para crear algo nuevo o para superar la territo-
rialidad (el estado nacién) mediante la construccién de un vinculo funcional
con las dreas vecinas.

Serd muy interesante observar qué sucede a medio y a largo plazo. ;Serd
posible aprovechar la oportunidad? ;Se cumplirdn las expectativas? Sin embar-
go, la pregunta mds importante serd si los actores podrdn superar el desajuste
entre funcionalidad y territorialidad y cémo lo hardn, teniendo en cuenta su
enraizamiento en los respectivos marcos estatales de referencia.
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