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INTRODUCCION

La movilidad constituye indudablemente un elemento fundamental de desarrollo
urbano y metropolitano, impulsor de una mejora en la calidad de vida de los
ciudadanos, puesto que su principal utilidad consiste en facilitar el acceso a las diversas
relaciones sociales de los individuos. “El fransporte urbarno no es un fin, sino un medio
para que funcione la ciudad” (FERNANDEZ LAFUENTE, E.J., 1995: 53). Sin embargo, y
especialmente en el 1ltimo medio siglo, la creciente movilidad en las grandes
aglomeraciones metropolitanas ha favorecido todo lo contrario; un progresivo deterioro
de la calidad de vida de la poblacién, debido a la creciente congestion del trafico,
problema que ‘tiene su origen en un numero excesivo de coches que usan el viario

urbaro” (MELLA MARQUEZ, J.M., 1993: 9).

El desarrollo experimentado por el sistema metropolitano de movilidad,
principalmente con la generalizacién del uso de medios de transporte mecanizado, ha
favorecido el crecimiento y expansién de las ciudades y, dade que las relaciones
humanas tienen lugar en ubicaciones especificas del territorio (viviendas, puestos de
trabajo, centros educativos, areas comerciales, espacios recreativos, etc.), una mayor
complejidad espacial de las funciones sociales. En consecuencia, la organizacion de los
usos del suelo que las «albergan» ha supuesto una mayor intensidad de los flujos de
transporte que definen la movilidad metropolitana y una mayor dependencia de los
medios de transporte motorizado, esencialmente el automévil, lo que ha implicado un

esquema espacial de desplazamientos més complejo (Vide CERTU, 2001a: 5).
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El importante aumento del volumen de desplazamientos realizados, su
disposicién espacial y el elevado grado de utilizacion de medios mecanizados
individuales en los mismos han tenido como consecuencia la congestion del sistema de
transporte metropolitano, de modo que el vehiculo privado ha desbordado la capacidad
de las infraestructuras viarias en los accesos a los tradicionales centros urbanos e
incluso en los grandes cinturones de circunvalacién de nuestras ciudades. La congestion
del trafico motorizado es, en palabras de Edward J. Mishan, “[...] la mayor pesadilla de

toda sociedad moderna” (MISHAN, E.J., 1971: 93).

La asistencia cotidiana al puesto de trabajo constituye la principal causa de
desplazamiento, hasta el punto de gue generalmente «algo més de uno» de cada tres
viajes que tienen lugar diariamente en el &mbito urbano y metropolitano se produce por
la necesidad de acudir al puesto laboral. Estos flujos de forma mayoritaria se generan en
el lugar de residencia y al mismo regresan al finalizar la jornada laboral. Por ello, la
ubicacién de los centros de actividad econdmica y de residencia de la poblacién
determina en gran medida la organizacién espacial de la movilidad metropolitana. Un
elemento caracteristico de la estructura espacial metropolitana es frecuentemente la
concentracion centralizada de los usos de actividad econdmica y la dispersidn y
creciente descentralizacion de los usos residenciales. De esta manera, el esquema
resultante de flujos por motivo trabajo se caracteriza por el predominio de viajes entre
dreas exteriores del territorio metropolitano (periferia y corona metropolitana) y
espacios centrales del mismo, esto es, por un acusado grado de concentracién espacial

de los desplazamientos efectuados.

Ademés, el uso del transporte privado es especialmente intenso en los viajes al
trabajo, condicionado por aspectos 10gicos como la edad y la situacion econémica del
colectivo que se desplaza, integrado por personas generalmente mayores de edad, hecho
por el que pueden conducir un automévil, y que perciben regularmente por su actividad

laboral unos ciertos ingresos', pero también a causa de actitudes individuales,

' En contraposicion, por ejemplo, con la movilidad por motivo estudios, la segunda tipologia de
desplazamiento en importancia, que supone en torno a la cuarta parte del conjunte de viajes
efectuados diariamente y que ¢s desarrollada por un colectivo en gran parte menor de edad y que,
consecuentemente, no conduce, aparte de que generalmente no obtiene rentas periddicas como para
sufragarse la adquisicién de un automdvil.
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asimiladas de modo colectivo a Ia hora de realizar desplazamientos habituaimente
largos, debido a la separacién general de los principales centros laborales y las areas
residenciales. La uniformidad de la jornada [aboral marca, asimismo, una importante
concentracion horaria de los viajes al trabajo, generandose grandes corrientes de flujos

en las horas de entrada al trabajo y salida del mismo, denominadas «horas punta».

En definitiva, 1a movilidad por motivo trabajo es la principal responsable, por
su importancia cuantitativa, su concentracién espacial y horaria y su frecuencia
cotidiana, de la congestion del trifico, uno de los principales problemas que aquejan a
la poblacién, las empresas y el entorno urbano® de las ciudades y aglomeraciones
meitropolitanas. La congestién, segiin la OCDE, genera un coste que representa como
media del orden del 3% del PIB del espacio considerado (Vide OCDE, 2000: 14). En el
caso de la Comunidad de Madrid, las referencias consultadas aportan cifras que oscilan
de 215.000 millones de pesetas (VILLANUEVA GREDILLA, J. A, 1994: 187) a 305.000
millones de pesetas (GUERRERO GARCIA, M. J., 1996, 669) anuales. Tales cuantias
representarfan en torno al 2,2 — 2,5% del PIB regional, segin los datos de la
Contabilidad Regional de Espafia para la Comunidad de Madrid. Asimismo, a efectos
comparativos, resulta realmente significativo sefialar que las pérdidas producidas por la
congestion del trafico, como media son un 400% - 500% mayores que el presupuesto en
inversiones de transporte de Ia Consejeria de Obras Publicas, Urbanismo y Transportes,
considerando el aprobado en afios de gran actividad inversora en transporte, caso de
2001 y 2002 (con cifras presupuestadas en torno a los 63.000 millones de pesetas
anuales para inversion en transportes). Estos datos muestran la seriedad del problema
que representa la congestion del trafico rodado en el espacio metropolitano madrilefio,
habiéndose valorado exclusivamente el coste debido al incremento en el tiempo de
desplazamiento que aquélla supone y sin haberse tenido en cuenta los costes externos
medioambientales que se derivan de la misma. En caso de incluirlos en el cémputo de
los costes de Ia congestidn, la OCDE estima su peso sobre el PIB en un 5% como media
(Vide OCDE, 2000: 14), dato que concuerda con la valoracién de la Direccién General

de Energia y Transportes de la Unién Europea, que cifra “los costes externos de la

% El entorno natural, el patrimonio histérico-artistico y el propio parque edificado.
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contaminacion debidos al transporte en cerca del 2% del PIB’ (COMISION DE LAS

COMUNIDADES EUROPEAS, 2001a: 17).

Estos costes no son asumidos por quienes los generan, con lo que puede
considerarse que “la movilidad urbana en medios privades estd subvencionada”
(MARTIN, Y., 1995: 17). Asi, “en la mayoria de paises desarrollados se ha asumido
socialmente que la cobertura del denominado déficit ambiental alcanzado se ha de
cubrir, en su mayor parte, con fondos piiblicos, como forma de socializacion del coste
de los impactos ambientales [...]” (RUESGA BENITO, S. & DURAN ROMERO, G., 1997:

280).

El caso de la regiéon metropolitana de Madnd, area que constituye el marco
espacial de anlisis de esta Tesis, ilustra perfectamente dicha situacidn, con un espacio
central en el que se ubica aproximadamente el 45% de los puestos de trabajo existentes
en el agregado metropolitano y albergando, por el contrario, a poco menos del 19% de
la poblacién residente. La congestion del trafico ha experimentado un crecimiento
continuado, impulsado por el desproporcionado aumento del marque mévil de turismos
-que se ha duplicado en 15 afios, pasando de 280 automdviles por cada 1.000 habitantes
en 1985 a 550 en 2000- y por un proceso de descentralizacién del uso residencial més
intenso y disperso que el de los usos de actividad econémica, acentuandose su

separacién fisica en el espacio metropolitano madrilefio.

El problema de la saturacién del trafico constituye una de las principales
preocupaciones de los ciudadanos de Ia gran metrépoli madrilefia, centrando, ademas,
gran parte del debate politico municipal y regional, por sus importantes incidencias
sociales, econdmicas, medioambientales y sanitarias. Asimismo, desde la perspectiva de
la inversion empresarial, la imagen del transporte urbano de Madrid y su entorno
metropolitano €s realmente negativa entre las empresas europeas. Esta conclusion se
pone de relieve afio tras afio en €l estudio “European Cities Monitor”, realizado por la
consultora Healey & Baker, con el objetivo de conocer la percepcién que los ejecutivos
de las quinientas principales empreéas europeas tienen sobre las treinfa principales

ciudades de Europa y sus posibilidades comerciales, y que permite ilustrar el nivel de
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competitividad de las mismas. En el afio 2001 Madrid ocupaba la octava posicin,
cuando en 2000 y 1999 estaba situada en séptimo lugar. Por su parte, en cuanto a la
valoracién individualizada de la calidad del transporte urbano, Madrid descendi6 hasta
la decimonovena posicion en el afio 2001, habiéndose situado en la decimoctava un afio
antes y en la duodécima en 1999. Asimismo, en lo referente a la calidad ambiental,
aspecto altamente relacionado con la congestién del trifico’, en 2001 Madrid fue
valorada en vigésimo segunda posicidn, cuando en 2000 y en 1999 ocupaba el puesto

veintiuno.

Cuando se habla de «region metropolitana de Madrid», se estd haciendo
referencia a un espacio metropolifano de dimensiones regionales que excede de la
extension de la denominada «area metropolitana funcional de Madridy, identificindose
con el agregado espacial incluido dentro del limite de la corona tarifaria B3 de la red de
transporte piiblico, marcado por el Consorcio de Transportes de Madrid. La regién
metropolitana de Madrid definida por el Consorcio comprende veintidés municipios
maés que los incluidos en el drea metropolitana funcional de Madrid v que habia servido
de objeto de examen por las Encuestas de Movilidad realizadas en 1974 y 1981 por la
antigua Comisién de Planeamiento y Coordinacidn del drea metropolitana de Madrid
(COPLACO). Es especialmente interesante la delimitacién que hace el Consorcio de
Transportes de Madrid, puesto que la gestién del transporte pablico regular de viajeros
constituye une de los principales instrumentos operativos de planificacion coordinada
de &mbito supramunicipal®. Ademds, la disposicién espacial de los flujos de transporte
es cada vez méas compleja y amplia, a medida que se ha desarrollado el proceso de
descentralizacién de la poblacion hacia areas cada vez mas alejadas del drea central de
la capital, de modo que el problema del trifico va cobrando gradualmente entidad

regional, superando tradicionales demarcaciones metropolitanas.

* La cuestién planteada por el European Cities Monitor hace referencia a la contaminacién
atmosférica, de la cual, como indica José Manuel Naredo, ¢ automévil constituye el principal
causante [...]” (NAREDO, J.M., 1991: 200).

4 Creado por la Ley 5/1985, de 16 de mayo, en cuya exposicién de motivos destaca d papel
coordinador que tiene el Consorcio en el dmbito metropolitano — regional, concentrando las hasta
entonces diversas competencias en materia de transporte ptiblico regular de viajeros (Vide Consorcio
de Transportes de Madrid, 1990: 3-8).
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La manera de afrontar la cuestién de la congestién del transporte urbano es
compleja y requiere de diversas lineas de actuacion absolutamente coordinadas, que
constituyan, en su conjunto, una politica de transporte integrada, y que van desde
acciones inmediatas hasta medidas a largo plazo. A este respecto, véase el conjunto de
medidas ofrecidas por Celia Greaves para favorecer la transicioén hacia la movilidad
sostenible (GRBAVES, C., 1997: 32-33), asi como las «veinticinco soluciones para los
atascos» recogidas por Rafael Ruiz a partir de las aportaciones de diferentes expertos
en la materia (RUiz, R.: 2001: 70-79). Esta optica de actuaciéon global se presenta
como una labor esencial, toda vez que “ninguno de los ataques parciales a la mayor
afliccion del siglo XX [forma con la que Mishan denomina la congestién del trafico
motorizado] kan conducido a ninguna mejora evidente” (MISHAN, E.J., 1971:93, subr.

mio).

En el caso del espacio metropolitano madrilefio, se cuenta ademdis con
inconvenientes afiadidos respecto de aglomeraciones metropolitanas similares del
entorno econémico europeo -lo que hace atin més crucial, si cabe, este objetivo- como
son las meramente operativas debidas al desfase en la consecucién por parte de las
entidades democriticas regionales y municipales de las competencias en planificacién
espacial y urbanistica y del sistera de transporte urbano, las grandes divergencias
puestas de relieve en materia de transporte y movilidad por la Administracién
Autonémica madrilefia y la Administracién Local del municipio central (Madrid), las
rigideces impuestas por el sistema normativo urbanistico espafiol, las disparidades
espaciales que caracterizan el sistema de transporte y la estructura de usos del suelo

madrilefios, la absoluta carencia de politicas de control del trafico rodado privado, etc.

El creciente nivel de motorizacion de la poblacién evidencia el proceso de
progresiva fabricacién de automéviles, incentivada por su mayor demanda, vinculada a
actitudes socialmente asumidas relacionadas con el prestigio social, como simbolo de
estatus, y con la utilidad de la supuesta libertad y confort que confiere la posesion de un
automoévil para uso particular, y que ademés responde a la defensa de poderosos

intereses industriales (Vide MISHAN, E.J,, 1971: 100-101).
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Ante tales circunstancias, las administraciones competentes en el &mbito urbano,
metropolitano y regional, han de optar por prevenir y limitar el colapso del tréfico que
sufren los territorios que administran, impulsando una conciencia urbana a favor del uso
limitado del automévil en los desplazamientos urbanos, potenciando e incentivando el
uso del transporte pablico y de medios de desplazamiento no mecanizados,
restringiendo la utilizacién del vehiculo propio en los accesos a los centros urbanos y
desarrollando una planificacién de los usos del suelo que modele una estructura urbana
equilibrada, de modo que la organizacion fisica de la movilidad resultante de la misma

sea mAs racional, ordenada, dispersa y armonica.

La utilidad que tiene la planificacion territorial y urbanistica -como instrumento
de organizacion fisica de los usos del suelo en el marco urbano y regional- sélo puede
apreciarse a largo plazo, si bien es necesario que se sienten sin demora las bases de
ordenacion del suelo, sobre las que se articule una estructura de movilidad menos
congestiva. A grandes rasgos, en ¢l caso de la region metropolitana de Madrid, la tarea
pendiente consistiria en promover un desarrollo equilibrado del territorio, favoreciendo
una mayor diversidad de usos urbanos en las diferentes zonas que integran el espacio
metropolitano, de modo que fueran en gran medida autosuficientes. Este proceso podria
resumirse en un aspecto fundamental, la armonizacién de los usos residenciales y de
actividad econdmica en los distintos sectores que constituyen la regiéon metropolitana de
Madrid, hecho que precisaria esencialmente de un fuerte impulso a la descentralizacién
de los usos de actividad econdmica, asi como de la recuperacion del uso residencial en
las dreas centrales, Esta medida de accidn, si bien no puede entenderse desvinculada de
la estrategia global de planificacion del trafico metropolitano, si constituye el principal

reto -y el mas complejo- a la hora de afrontar este grave problema cotidiano.

En dicha linea de argumentacion se encuadra esta Tesis, que analiza la
organizacion fisica de la movilidad por motivo trabajo en el agregado metropolitano
madrilefio, a partir de la estructura espacial de los usos residenciales y de actividad
econdémica - laboral, caracterizados por su acusada separacién fisica, de modo que se
defiende la necesidad de actuar mediante una planificaciéon urbanistica decidida que

altere el esquema establecido de usos del suelo, en aras de articular un sistema de
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movilidad racional y equilibrado gque se traduzca en mayor fiuidez, en menor

congestion,

Este planteamiento es el adoptado actualmente por toda propuesta de actuacion
sobre el transporte urbano desde una dptica estratégica integrada. En Espafia la efectiva
aplicacion de la planificacién wrbana se encuentra, sin embargo, desvinculada de los
objetivos de la politica de transporte urbano y los instrumentos de una y otra no estan en
modo alguno coordinados, por lo que no es dificil suponer las escasas posibilidades de
llevarse a cabo una accion de esta entidad. La Comunidad de Madrid viene formulando
desde hace mas de década y media un conjunto de directrices - estrategias -
instrumentos de politica territorial, que contempla una accién integral en materia de
ordenacion de los usos del suelo y planificacién del sistema de movilidad en el ambito
metropolitano y regional, definiendo un «deseado» modelo territorial, equilibrado y
vertebrado. Al contrario de lo que pudiera esperarse, por mucha exposicidn de objetivos
y medidas de actuacion planteadas, lo cierto es que la inercia normativa existente en
materia urbanistica a nivel nacional -circunscrita al 4mbito municipal- parece haber
relegado a un muy segundo plano el desarrollo de vna figura tan importante para poder
actuar en el sentido expuesto, como pueda ser ¢l Plan Regional de Estrategia Territorial

de la Comunidad de Madrid, regulado por ley autondmica.

En definitiva, la hiptesis de partida que se formula es la dependencia del
esquema fisico de la movilidad respecto de la estructura espacial de usos residenciales y
de actividad econ6mica. La finalidad dltiroa que, de acuerdo con la misma, se persigue
es doble y consiste, en primer lugar, en verificar tal funcion explicativa, determinando
un modelo que la represente. Ello implicaria la capacidad técnica de hacer politica de
transporte urbano mediante la planificacién de los usos del suelo, dentro de una
estrategia metropolitana integrada. Por tanto, a este respecto, se quiere en segundo
lugar ofrecer una propuesta de accién global en materia de planeamiento urbano con
la que organizar el sistema de movilidad metropolitano de manera racional y

equilibrada, de la que se derivase una menor congestion del trafico.
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Con tal propésito, lo que constituye por si mismo sendos objetivos secundarios,
se pretende estudiar previamente la estructura general de desplazamientos por motivo
trabajo, considerando sus particularidades modales, asi como la organizacion fisica de
los usos residenciales y de actividad econdmica en el marco del agregado metropolitano
madrilefio, informacién con la que elaborar el mencicnado modelo explicativo para la
caracterizacion de toda unidad espacial como area de generacién o polo de atraccién de
viajes por motivo trabajo, mediante su propia definicién como zona predominantemente

residencial o laboral.

De esta forma, teniendo en cuenfa que la generacion y la atraccién de los
desplazamientos representan comnjuntamente la estructura fisica de la movilidad al
trabajo, la principal utilidad que se derivase de un modelo que empleara una medida de
la relacion de ambas variables, seria la posibilidad de conocer con precisién en
cualquier momento del tiempo la distribucion de los flujos de transporte por motivo de
trabajo sobre el territorio, con s6lo disponer de informacidn de la organizacion espacial
de los usos residenciales y de empleo de la poblacién ocupada. Puede comprenderse,
por tanto, que, si la forma de incidir en la estructura de los usos urbanos es mediante la
aprobacién de una determinada planificacion urbanistica y territorial y su posterior
ejecucidn, ésta adopta claramente el caricter de instrumento relevante en la ordenacién

de los transportes metropolitanos.

En relacion con todo esto, es necesario, asimismo, analizar la politica de
planificacion territorial y urbanistica desarrollada en la Comunidad de Madrid vy,
especialmente, su instrumentacién en la ordenacion del sistema metropolitano de
transporte, al objeto de destacar los principales obsticulos normativos, técnicos y
politicos que limitan su aplicacion efectiva, asi como las oportunidades que podrian
aprovecharse, de cara a desarrollar una estrategia integrada en la planificacién de los

transportes urbanos.

Las principales fuentes de informacién empleadas en el desarrollo préctico
del caso de la regién metropolitana madrilefia son las Encuestas Domiciliarias de
Movilidad de Madrid de 1988 y 1996, elaboradas por el Consorcio de Transportes de
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Madrid. Las Encuestas de Movilidad son fuentes con una gran tradicion estadistica en la
Comunidad de Madrid y se vienen realizando cada siete - ocho afios. Con anterioridad
se habfan llevado a cabo por la COPLACO, en lugar de por el Consorcio de Transportes
de Madrid, en los afios 1974 y 1981. Aquéllas suponen un claro perfeccionamiento
metodolégico respecto de €stas y, al mismo tiempo, incorporan una division territorial y
una definicién del espacio metropolitano mas realistas, al ampliarlo a municipios
efectivamente articulados en la red de relaciones metropolitanas, pero no incluidos en la
anfigua drea metropolitana funcional madrilefia. La wltima Encuesta de Movilidad,
realizada en 1996, recoge informacién muy diversa relacionada con la movilidad de la
poblacién de la Comunidad de Madrid en un dia laborable de un periodo no tipicamente
vacacional. De este modo aporta datos sobre el individuo; la familia, el hogar yIa
vivienda; los desplazamientos realizados (esencialmente mimero de viajes, lugar de
origen y de destino, motivo de desplazamiento, hora de salida y liegada, modo de
transporte empleado...), etc. Ello se hace empleando un profundo nivel de
desagregacion territorial (coronas, sectores, municipios y distritos y barrios en el
municipio de Madrid...), diferencidndose para el andlisis 1,055 «zonas de transportey,
con un total de encuestados que comprende 25.140 familias y 75.772 personas y

177.350 viajes investigados.

La trascendencia de estas encuestas en el estudio de la movilidad es tal que sin
ellas no seria posible efectuar un analisis objetivo del transporte metropolitano en
Madrid. Sus principales virtudes, ademas de su fiabilidad técnica y su «fiel» recurrencia
temporal a lo largo ya de casi tres décadas, residen en la gran diversidad de variables
contempladas -aparte de las muy variadas relativas a los desplazamientos efectuados
(nimero de viajes, modos de transporte empleados, tiempos de viaje, lugares de partida
y de destino, motivos de desplazamiento, efc.), referentes a las circunstancias personales
y familiares, las caracteristicas de las viviendas, la localizacion de los puestos de
trabajo...-, el minucioso grado de zonificacién espacial (barrios, distritos, municipios,
sectores, corredores, coronas, zonas tarifarias, macrozonas), y la légica amplitud de
resultados ofrecidos. Por ello, la elaboracién, realizacidn, codificacién, seguimiento y
control, expansién de la muestra, anélisis de coherencia y explotacién de los resultados

suponen una extraordinaria labor, hecho que explica su espaciada periodicidad. Por
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poner un ejemplo, los resultados de la encuesta de 1996 estuvieron disponibles casi dos

aitos después.

La préxima encuesta, segin la frecuencia con que se vienen efectuando, se
llevaria a cabo en 2004 y sus resultados se presentarian seguramente en 2006. Hasta ese
afio, en principio, no se dispondrd de datos tan precisos sobre la movilidad en la
Comunidad de Madrid como los existentes para 1996. De hecho, no puede obtenerse en
la actualidad una imagen tan rigurosa acerca de la movilidad en Madrid, como la
disponible para los afios 1996 y 1988. El Censo de Poblacion y Vivienda 2001 recoge
informacién sobre los viajes al trabajo y, una vez publicados sus resultados, podra
aportar datos de interés que confrastar con los oftecidos por la Encuesta Domiciliaria de
Movilidad y con los que tratar de actualizar la vision de la movilidad por motivo trabajo
en la Comunidad de Madrid. Sin embargo, la disponibilidad de los mismos también ha
de demorarse, probablemente hasta finales 2003, a causa del complejo proceso que
supone la realizacién, codificacion y explotaciéon de los resultados del Censo. En
consecuencia, la vision més exacta y, a la vez, actual que puede tenerse de Ia cuestion
tratada, es la correspondiente al afio 1996. Hasta el momento, con posterioridad a dicho
afio, no puede realizarse un analisis de la movilidad basado en datos objetivos. No
obstante, y como se mencionard mds adelante, se pretende realizar una proyeccion de
los datos obtenidos con €l modelo planteado, a partir de las fuentes més relevantes de
que se pueda hacer uso, en un intento por actualizar el analisis de la movilidad por

motivo trabajo en la regién metropolitana de Madrid.

La estructura de la Tesis, que resulta del planteamiento general realizado, se
articula sobre cuatro partes distintas, que agrupan en su conjunto nueve capitulos. En la
primera se adopta una visidn tedrica sobre la movilidad en el ambito metropolitano, la
organizacion espacial de los usos uibanos en el mismo y, en especial, las interrelaciones
existentes entre ambos elementos definidores del modelo territorial del espacio
analizado. En la segunda se ofrece una visién particular de la region metropolitana de
Madrid, procediendo a un analisis de la distribucidn de los usos residenciales y de
actividad econémica y del esquema observado de desplazamientos por motivo trabajo

en su interior. La tercera parte se dedica, a partir de los resultados obtenidos en la
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anterior, a confrastar la explicacién de la estructura espacial de la movilidad al trabajo
en el agregado metropolitano madrilefio mediante el patrén territorial observado de usos
de vivienda y empleo de la poblacién ocupada, utilizando técnicas como el anilisis
grafico, la regresidn lineal y el cluster. Por ultimo, la cuarta parte se emplea en la
exposicion de una serie de propuestas de actuaciéon fundamentales, en funcién de los
resultados obtenidos, para el desarrollo de una politica de transporte metropolitano

eficiente.

Conforme con los contenidos tedricos tratados en la primera parte, el capitulo
primero oftece, a modo de punto de partida, un panorama general de las principales
contribuciones tedricas en el campo de la economia espacial y, especificamente, &
aquéllas que se centran en el andlisis de la estructura espacial de los usos, valores e
intensidades del suelo urbano. En el siguiente capitulo se detallan las fuertes relaciones
existentes entre el sistema de transporte y movilidad y la estructura espacial en el
marco de una ciudad o region metropolitana, insistiendo en la interaccién como
elemento caracteristico que las define y destacando los planteamientos que se han
formulado en referencia a esta cuestién. El capitulo tercero se dedica al estudio de la
movilidad metropolitana, ofreciendo una posible definicién de la misma, analizando los
distintos factores que la explican, destacando la incidencia que tiene en el dmbito
espacial metropolitano, distinguiendo las tipologias de desplazamiento que integran el
sistema de movilidad y poniendo especial atencién en la corriente de flujos efectuados

por la necesidad de acudir al puesto de trabajo y en sus particulares caracteristicas.

La segunda parte consta de dos capitulos referidos al espacio mefropolitano
madrilefio. En el primero de ellos, se realiza un andlisis de la distribucién espacial de
los lugares de residencia y empleo de la poblacién, comenzando por destacar la
légica relacidn existente entre ambos -lo que en definitiva motiva el desarrollo de
desplazamientos al trabajo- y sefialando las diversas circunstancias demogréficas,
socioecondmicas, culturales, politicas... que han explicado la evolucion de los usos
de vivienda y actividad econémica en el espacio metropolitano de Madrid,
culminando en la sifuacion observada en los dos momentos del tiempo considerados,

1988 y 1996, para lo que se adopta una leve perspectiva histdérica centrada en las

Introduccitn 13



La movilidad al trabajo como elemento de la planificacion territorial de los usos residenciales y de actividad econdmica.

décadas de los ochenta y noventa. Ademds, comparando las cifras de poblacién
ocupada residente y de empleos existentes en los distintos sectores en que se
desagrega el conjunto metropolitano madrilefio -datos que vienen recogidos en las
Encuestas Domiciliarias de Movilidad correspondientes a ambas fechas- se
caracterizan €stos como dreas predominantemente residenciales, laborales o

equilibradas.

. En el quinto capitulo se lleva a cabo el estudio de la organizacién espacial de
los desplazamientos por motivo trabajo en la regién metropolitana de Madrid, a partir
de la informacién contenida en las dos tltimas Encuestas Domiciliarias de Movilidad
(1988 y 1996). Se comienza trazando sobre el mapa metropolitano las principales
corrientes de movimiento por motivo trabajo y su utilizacién modal, para lo que se
analiza el conjunto de viajes al trabajo que tienen lugar dentro de y entre las distintas
areas en que se ha dividido el conjunio del espacio metropolitano, y ello desde una
doble perspectiva; la de generacion de dichos viajes y la de atraccion de los mismos. De
esta manera, se puede identificar el esquema terriforial de b congestioén del trafico y
dénde se encuentran los principales problemas debidos a los mayores voliimenes de
movilidad. Asimismo, contrastando los resultados agregados obtenidos de los dos
enfoques sefialados, se elaboran diversos indicadores con la informacién mas relevante
referida a la generacién y atraccién de desplazamientos al trabajo, que permiten definir
cada sector espacial como area de generacion, polo de atraccidn o zona equilibrada.
Para terminar, se procede a un examen comparativo del uso de los dos principales
medios de transporte empleados en los viajes al trabajo (el transporte puablico v el
vehiculo privado), hecho que ofrece un punto de vista de gran interés para profundizar
en el estudio del problema de la congestion, por entender que el creciente uso del
automévil es la causa fundamental del colapso circulatorio, en tanto que el fomento del
transporte publico una medida de actuacién indispensable para afrontar de modo

eficiente la politica de transporte metropolitano,

El capitulo seis, con d que se abre la tercera parte de la Tesis, se centra en la
explicacion de la organizacion espacial de la movilidad por motivo trabajo en funcién

de la estructura de usos residenciales y de actividad econdémica, a partir de los
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resultados obtenidos para la region metropolitana de Madrid en los dos capitulos
previos. De este modo, se pretende definir el cardcter como area de generacion o polo.
de afraccién de toda unidad espacial, exclusivamente conociendo su condicion de drea
residencial o laboral. Para ello, se realiza una primera aproximacién metodoldgica,
mediante un andlisis grifico de los indicadores construidos en los capitulos cuatro y
cinco en dos momentos distintos del tiempo, aquéllos para los que se dispone de
informacidén, esto es, la recogida en las mencionadas Encuestas Domiciliarias de

Movilidad de 1988 y 1996.

El objeto del séptimo capitulo consiste en profundizar en el andlisis formulado
en el capitulo previo, utilizando una técnica estadistica rigurosa y fiable, que permita
confirmar o por ¢l contrario negar los resultados obtenidos, o al menos corregirlos. La -
técnica propuesta es el analisis de regresidn, con la que tratar de explicar la condicion
de drea de generacidn, polo de atraccién o zona equilibrada de toda unidad espacial,
mediante diversas variables independientes, entre las que se incluye su caracterizacion
residencial, laboral o equilibrada, y dicho analisis se realiza para los dos afios de los que
se dispone de datos, es decir, 1988 y 1996, con el objeto de comparar resultados gue se
reafirmen o, por el contrario, contradigan, hecho que aportard o restarid validez al
modelo propuesto. El modelo resultante, en caso de ser eficiente en la explicacidn de la
estructura espacial de la movilidad por motivo trabajo, serfa de aplicacién genérica a fa
situacién observada en cualquier momento, por lo que se intentaria emplear en el
analisis de un periodo mis proximo al momento actual, realizando un ejercicio
prospectivo que ofrezca una posible vision de la «situacién presentew, haciendo usé
para ello, y a causa de la ausencia de informacidn sobre las variables explicativas al
nivel de desagregacion espacial requerido con posterioridad a 1996, de «terceras

variables» con un elevado grado de correlacién con aquéllas.

El siguiente capitulo sirve de complemento analitico a la técnica de regresién
empieada en el capitulo anterior, con la finalidad de valorar elementos que introducen
interesantes matices cuantitativos y cualitativos a la cuestion fundamental que es la
diferenciacion territorial del sistema metropolitano de movilidad, remarcando Ias

similifudes y diferencias observadas entre los distintos sectores espaciales integrantes
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del agregado metropolitano madrilefio. El método de andlisis empleado con este

proposito es el Cluster o Andlisis de Conglomerados y emplea los datos disponibles

para 1988 v para 1996.

La cuarta parte, con la que finaliza la Tesis, consta de un solo capitulo, referido,
como se ha dicho, a Ia presentacién de una serie de propuestas de actuacion, sustentadas
en los resultados logrados en el desarrollo metodologico anterior -a modo de grandes
lineas de accién en materia de planificacién urbanistica y territorial, que se consideran
necesarias para acometer de manera eficiente la ordenacitn del transporte urbano- y
asumiendo, en todo momento, como precepto fundamental, la integracién en un blogue

de medidas coordinadas en una politica global de movilidad metropolitana.

A continuacién, y tras el pertinente capitulo de conclusiones, se presenta un
tltimo apartado, a modo de guia -indicando la pagina de referencia- en el que se
expresan, convenientemente transformadas a euros, las unidades monetarias en pesetas
sefialadas a lo lago de la Tesis, por €l hecho de referitse a cifras facilitadas con
antertoridad al 1 de enero de 2002 en dicha moneda y procedentes de fuentes oficiales y

de citas bibliogréficas empleadas.

*

Por tltimo, para finalizar esta seccidén introductoria, debe comentarse que a
efectos analiticos, como podra verse en las partes segunda y tercera de la Tesis, se ha
optado por emplear la divisién en sectores utilizada por las dos Ultimas Encuestas
Domiciliarias de Movilidad y que viene recogida en el Mapa 1. Con el objeto de
identificar a lo largo de los sucesivos capitulos estas zonas, asi como las distintas
unidades administrativas que las integran, se incluye a continuacién la relacién de las

mismas:

Municipio de Madrid (Distritos):

* Almendra Central: Centro (1), Arganzuela (2), Retiro (3), Salamanca (4),
Chamartin (5), Tetvan (6) y Chamberi (7).

= Periferia Norte: Fuencarral-El Pardo (8).
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»  Periferia Qeste: Moncloa-Aravaca (9).

s Periferia Sur: Latina (10), Carabanchel (11), Usera (12), Puente de Vallecas

(13), Villaverde (17) y Villa de Vallecas (18).

= Periferia Este: Moretalaz (14), Ciudad Lineal (15), Hortaleza (16),

Viclvaro (19), San Blas (20) y Barajas (21).

Mapa 1: Division sectorial de la region metropolitana de Madrid
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= C.M. Norte: Colmenar Vigjo, Tres Cantos, San Agustin del Guadalix, San
Sebastitn de los Reyes, Alcobendas, Algete y Cobefia.
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= CM. Qeste: Pozuelo de Alarcén, Las Rozas, Majadahonda, Boadilla del
Monte, Villaviciosa de Odon, Villanueva del Pardillo, Villanueva de Ia
Cafiada, Brunete, Hoyo de Manzanares, Torrelodones, Collado-Villalba,

Galapagar y Colmenarejo.

»  CM. Sur: Alcorcdn, Leganés, Getafe, Méstoles, Fuenlabrada, Parla, Pinfo,
Navalcarnero, Arroyomolinos, Moraleja de Enmedio, Humanes de Madrid,
Grifion, Torrejon de la Calzada, Torrején de Velasco, Valdemoro,

Ciempozuelos y San Martin de Ia Vega.

= C.M. Este: Coslada, San Fernando de Henares, Torrejon de Ardoz, Alcala
de Henares, Paracuellos de Jarama, Mejorada del Campo, Velilla de San
Antonio, Rivas Vaciamadrid, Daganzo de Aurriba, Ajalvir, Loeches y
Arganda del Rey, ‘
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1. PLANTEAMIENTOS TEORICOS SOBRE EL TERRITORIO
Y LA ESTRUCTURA DE USOS Y VALORES URBANOS EN
LA DOCTRINA ECONOMICA

Un punto de partida adecuado en el andlisis de cualquier fenomeno econémico
de indole urbano, metropolitano y regional -cual es el caso del estudio de la
organizacién fisica de la movilidad metropolitana por motivo frabajo, debida a la
disposicion de los usos del suelo en el espacio- lo constituye una vision general de las
principales aportaciones teéricas en el marco de la economia espacial y, en concreto, de
las referidas a la explicacion de la estructura espacial de los usos v valores del suelo.
Con ello, se sientan las bases generales en que se enmarca el ulterior desarrollo tedrico

sobre las vinculaciones entre movilidad y estructura urbana.

1.1. El territorio en el analisis econémico

El territorio constituye un elemento de indudable relevancia econdémica. No en
vano, sobre él se extienden todos los recursos naturales generadores de bienes y
servicios; habitan y se localizan todos los agentes econdmicos; se desarrolla la totalidad
de las relaciones econdmicas de produccion, distribucién y consumo y, ademds, impone
dificultades y facilidades sobre las mismas, habida cuenta de las condiciones fisicas que
lo caracterizan, como la distancia, el relieve, el clima, la hidrologia... De hecho, la
enorme heterogeneidad fisica del territorio impone grandes diferencias en interacciones -

econdmicas similares, segiin la zona espacial en que éstas se produzcan. Por poner un
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ejemplo muy sencillo, los costes que acarrea el transporte de una mercaderia, partiendo
. de la hipdtesis de utilizacion de una tecnologia similar, serin mucho mds elevados
cuando dicha accion se produzca en un area de relieve irregular y montafioso, con
grandes desniveles, que cuando se Hleve a cabo tal actividad en una llana sin dificuitades

geomorfoldgicas.

La gran importancia que tiene para la doctrina econdmica la consideracion del
espacio, la resume sencilla y acertadamente August Losch, al decir que “Para nuestra
ciencia, el problema de como se instala la economia en el espacio, no sélo abre un
nuevo campo de investigacion, sino que, en wltima instancia, conduce a una reforma de
toda la teoria economica... El espacio incita a las fuerzas creadoras” (LOSCH, A.,

1957: 507-508).

La economia espacial se sustenta sobre tres principios que justifican Ia
importancia en términos econdmicos del espacio. El primero establece que €l hombre y
sus actividades ocupan espacio, lo que niega el supuesto generalmente admitido de
concebir de forma abstracta -como si estuvieran situados en un solo punto- los agentes
econdmicos, los mercados, los productos y los recursos productivos y 1lama la atencidén
sobre la existencia de las distancias, la separacién fisica. El segundo afirma que los
recursos econdmicos siempre estin desigualmente distribuidos espacialmente,
implicando la aparicién o mantenimiento de desigualdades en la produccién, el
consumo y la distribucion. El tercero se centra en la «caracterizacion econdémica» de
todos estos hechos, esto es, la definicién del problema econdmico que supone asignar e
incrementar unos recursos escasos. Los fines econdmicos perseguidos son diversos y
abundantes y los recursos necesarios para ello escasos y con posibles utilizaciones
alternativas, de las cuales se derivan consecuencias concretas en cuanto a la localizacién
de poblacion y actividades econdmicas, la configuracién de la estructura espacial, el
crectmiento global de la economia regional... (Vide CUADRADO ROURA, J. R. en

Introduccién a RICHARDSON, H. W., 1973; XVI).
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1.1.1. El espacio en los principios del pensamiento econémico clasico

La teoria economica, en sus principios, manifiesta un escaso interés por los
problemas espaciales, por el papel desempefiado por el territorio en las relaciones
economicas. La «Teoria Cldsica» considera una economia donde el espacio es un
elemento superfluo sin influencia alguna sobre el proceso econdémico, una economia en
la que no se tiene en cuenta la existencia de la «dimensién» (Vide MARTIN URBANO, P.,
1993: 18-19). “La teoria econdmica tradicional ignoraba los aspectos espaciales. 4
pesar de que los economistas cldsicos escribieron ampliamente sobre el proceso de
evolug:‘i?in econdmica, su andlisis formal se referia predominantemente a un mundo
estatico y sin dimensiones (0 a lo que ISARD llama «un pais maravilloso sin

dimensiones»)” (RICHARDSON, H. W,, 1973; 1).

Ello no es ébice para que desde los primeros tiempos de la ciencia economica, el
espacio sea objeto de cierta consideracién. De esta manera, Richard Cantillon, a quien
se puede considerar padre del pensamiento econdmico espacial moderno, introduce
elementos territoriales en el andlisis econoémico y, considerando un hipotético espacio
plano, regular ¥ homogeneo, en el que sdlo la distancia se distingue como variable,
establece que la localizacién de las actividades productivas se haria en funcién del coste
de transporte a los centros de materias primas y a los mercados de venta de los
productos, coste que disminuiria a menor distancia con los mismos. Asimismo, Adam
Smith? integra en su andlisis el territorio, al hablar de las relaciones campo - ciudad o
del impacto de la distancia en la difusion de los procesos econdmicos. Sin embargo,
desde las formulaciones de David Ricardo’ la variabilidad del espacio es excluida del
analisis econdmico. Ni siquiera el enfoque teérico alternativo de Karl Marx® pasa de
hacer una referencia marginal a la importancia del territorio como elemento integrante
del andlisis econdmico, restringiéndose el mismo a la concentracidn capitalista en las

urbes y a las relaciones econdmicas que se producen entre éstas y el medio rural.

Las consideraciones sobre el espacio por parte de otras disciplinas cientificas,
como la geografia, la sociologia, la ecologia, la ciencia politica, la ingenieria y la

arquitectura, y que desartrollaron los problemas espaciales con anterioridad a la ciencia
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econdmica, comienzan a impulsar el analisis espacial dentro de los planteamientos
tedricos econémicos, toda vez que se empieza a favorecer la investigacidén
interdisciplinar de los fendmenos humanos, pudiendo agruparse este campo de estudio
bajo el término de «ciencia regionaly, “que no es una rama o un campo aparte de otras
ciencias sociales, sino un componente integral e integrador, un catalizador para las

ciencias sociales en su conjunio” (HIGGINS, B. & SAVOIE, D.J., 1997:3).

La influencia de las disciplinas no econémicas es especialmente relevante en el
andlisis econdémico urbano, que trata tenas como la estructura de usos y valores del
suelo en el espacio; la localizacion de la poblacion y las actividades econdmicas; la
dotacidn de equipamientos, servicios e infraestructuras necesarios para habitar y
producir; el cuidado y gestién del medio ambiente; el desarrollo de los sistemas de
transportes que articulan la movilidad de la poblacion; la financiacién de las politicas

locales - municipales; la planificacién integrada de la ciudad...

Este planteamiento de ciencia integral ¢ integradora ha llevado a experiencias
tan positivas y esclarecedoras de la entidad de Ia ciudad y la region metropolitana como
espacio econdmico fundamental de gran complejidad como el seminario celebrado en
Perugia (Umbria) entre el 28 y el 30 de septiembre de 1995 sobre “La ciudad y sus
ciencias”. El conjunto de trabajos presentados, recogidos en el libro del mismo titulo,
persigue, segun sus editores, cuatro finalidades que ilustran la trascendencia econémica
del hecho urbane; la cindad como una entidad altamente compleja, valorada por
diferentes disciplinas, sujeta a un proceso de planificacion y objeto de analisis segiin

distintos métodos y herramientas (Vide BERTUGLIA, C.S., BIANCHI, G. & MELA, A,
1998:1).

1.1.2. La valoracion del territorio en el pensamiento econdémico
neoclasico

En el periodo de posguerra, a lo largo de la década de los 50 en adelante, se

produce el verdadero impulso del pensamiento economico espacial; “ef logro del pleno
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empleo y el desarrollo de nuevas técnicas del andlisis economico han facilitado el
crecimiento de la economia regional como rama separada y distinta de la ciencia
economica. El maximo estimulo se produjo al darse cuenta de que el andlisis de la
economia regional tiene implicaciones politicas directas no sélo para la planificacion
regional y subregional. A mayor ahondamiento, a medida que los economistas han
empezado a investigar nuevos campos, se ha reconocido cada vez mds que los
)

problemas de localizacion y de espacio son dignos de andlisis por derecho propio’

(RICHARDSON, H. W., 1975a: 17).

Es mads, incluso las propias ramas consolidadas del pensamiento econdmico
comienzan a introducir elementos de andlisis espacial. “dunque la mayor parte de las
principales corrientes econdmicas, esencialmente las neocldsicas, asumen explicita o
implicitamente que el espacio es homogéneo, por lo que se abstraen de cualquier
consideracion territorial, cuando esos mismos economistas trabajan a un nivel mds
proximo a la realidad no pueden sino reconocer que los diferentes espacios tienen
distintas dotaciones de recursos fisicos y humanos..” (HIGGINS, B. & SAvVOIg, D.J.,

1997: 5).

La introduccién del espacio en el cuerpo tedrico neoclasico viene de 1a mano de
la inclusién de la distancia como factor de coste de desplazamiento, de transporte. A
este respecto, se desarrollan en primer lugar las teorias de la localizacién de las
unidades productivas. La escuela de los economistas espaciales, esencialmente alemana,
incorpora el espacio en sus investigaciones fedricas, resaltando, por ejemplo, su
importancia en la organizacion de los cultivos en las explotaciones agrarias (Johann
Heinrich Von Thiinen’), en la localizacién espacial de las empresas industriales, en
relacién con los costes de transporte soportados (Alfred Weber®) y en la constitucion de
mercados, en tomo a espacios urbanos denominados «lugares centrales» que abastecen
de bienes y servicios las 4reas circundantes (Walter Christaller’) o a partir de pequefias

unidades regularmente distribuidas en un sistema territorial hexagonal (August Losch®).

En Gran Bretafia, Walter Isard®, entre sus numerosas aportaciones a la ciencia

econdmica espacial, incide en un primer momento en el planteamiento de August
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Lésch, aunque dotandolo de un elemento dindmico extraido de la teoria de Weber -la
sustitucion entre costes de transporte y costes de localizacion- de manera tal que las
economias de escala juegan un papel esencial en la disposicién territorial de las

actividades productivas.

Posteriormente, algunos autores como William Alonso'® y Richard F. Muth'!
aplican una modernizada reelaboraciéon de estos planteamientos tedricos a la
localizacion residencial de Ia poblacién. En todos estos planteamientos, la accesibilidad
en funcién de la distancia a «un centro» determina la localizacién de actividades
economicas y de personas sobre un espacio homogéneo, implicando una mejor

accesibilidad y menores costes de transporte, de desplazamiento.

La econdmica neoclasica, aparte de la teoria de la localizacién, también se ha
ocupado de otras cuestiones centradas en el admbito de la economia regional,
plantedndose dos cuestiones fundamentales, que son el crecimiento econdémico regional
y las causas de la desigualdad entre territorios regionales. Desde esta dptica -derivada
de la teoria del comercio internacional~ se confia en el libre mercado como elemento
regulador de la economia, como elemento impulsor, a través de la actuacion de los
agentes econdmicos «maximizadores», del desarrollo econémico de la regién y, para
ello, cada espacio regional tiende a especializarse en las actividades para las que esta
mejor dotado, alcanzandose al final un 6ptimo general. Cualquier desequilibrio,
consistente en diferencias en los niveles de desarrollo de las distintas regiones,
representa entonces un mero proceso transitorio, debido a retrasos en los procesos de

ajuste (Vide SCHEIFLER, MLA., 1991: 53-54).

A este reSpeclto cabe mencionar los planteamientos de los estudios dirigidos por
Harvey S. Perloff'? y Simon Kuznets', referentes al proceso de crecimiento regional en
Estados Unidos, llegando a poner de manifiesto la existencia de una creciente
convergencia en las rentas per cdpita regionales; o bien el modelo elaborado por George
H. Borts y Jerome L. Stein', que evalian el desarrollo de la regidn como crecimiento

de la renta regional, en el momento en que la poblacién rural agricola se convierte en
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urbana industrial o en que a la ciudad Hega gian cantidad de poblacién proveniente del

exterior de la region.

Este crecimiento regional se manifiesta en dos fendmenos absolutamente

interrelacionados; la industrializacion y la urbanizacidn (Vide REMY, J., 2000: 87).

Aparte de estas teorias referentes a la convergencia econdrnica regional, dentro
de las formulaciones neoclasicas del crecimiento regional es importante hacer mencién
del anélisis de Raymond Vemnon'®, en cuanto al «ciclo del producto», segtin €l cual un
producto evoluciona por distintas fases con unas caracteristicas espaciales de
localizacion propias cada una, en funcién del proceso de innovacién. También Brian
Joe Lobley Bemry'® realiza un planteamiento similar, segin el cual, conforme-
evoluciona el producto en el ciclo, el lugar 6ptimo para su produccién se encuentra en

diferentes localizaciones.

Por su parte, Niles Hansen'’ considera que los centros de innovacién
productiva, frecuentemente localizados en grandes aglomeraciones urbanas, deben

renovarse continvamente, para lo que han de crear nuevos y sofisticados productos.

1.1.3. Planteamientos alternativos sobre el espacio. Las doctrinas
keynesianas

Por su parte, el analisis espacial desarroilado por las teorias de corte keynesiano
tiene como principal objeto de estudio el proceso de desarrollo regional desde el punto
de vista de la derhanda, planteando que el mercado por si mismo no corrige los
desequilibrios interregionales, debiéndose, entonces, instrumentar politicas de control
de la demanda, que potencien la equidad por encima de la eficiencia, esto es, politicas
redistributivas que permitirian a las regiones menos desarrolladas mantener o impulsar
la demanda agregada, a través del consumo o la inversion (Vide MARTIN URBANO, P.,
1993: 36-37).
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Los modelos de causacién acumulativa, desarrollados inicialmente por Gunnar
Myrdal'® y Albert O. Hirschman'® establecen que, partiendo de una desequilibrio inicial
entre regiones con un distinto grado de desarrollo, debido a ventajas concretas de
Jocalizacion, el proceso de crecimiento econémico tiende a concentrarse en el territorio
mas desarrollado, en lugar de difundirse espacialmente. De esta manera, el mercado
favorece el crecimiento de las regiones mas avanzadas en defrimento de las mads
atrasadas. Este hecho viene explicado por la existencia de importantes economias
externas y de aglomeracién en las regiones con mayor grado de desarrollo, lo que
supone un continuo proceso de atraccién de recursos, retroalimentado por el aumento
de la demanda que incentivard un incremento de la inversion, atrayendo de otras dreas
nuevas empresas y, al crear empleos, nuevos trabajadores, con lo que aumentara la
produccion de bienes de consumo y la renta regional. Este hecho favorecera un mayor
consumo de esos bienes de manera que se incrementard la demanda, implicando de
nuevo la atraccidn de capitales y trabajadores y asi constantemente (Vide Funta, M. &
THISSE, J.F., 2000: 28-29).

Ademas no existe tendencia natural al reequilibrio interregional, al contrario,
“todo proceso de desarrollo econdmico lleva implicito un proceso de diferenciacion

que beneficia a las areas ya privilegiadas” (MYRDAL, G. 1958: 9).

Las formulaciones de la teoria de base exportadora, constituyen otra de las
principales lineas de analisis de [a teoria de inspiracion keynesiana en cuanto al estudio
del crecimiento regional. Partiendo de la idea de que las exportaciones definen la base
econdémica de un irea local (Vide MAKL, W.R. & LicHry, R'W., 2000; 120), el
incremento de la renta de una regidon se debe a un aumento de la demanda de
exportaciones. Posteriormente, a largo plazo, el aumento de la demanda incentivard una
atraccién de inversiones, capital y trabajo, impulsando €l desarrollo de esas 4reas
territoriales mas avanzadas (Vide SCHEIFLER, M.A., 1991: 60-61). Los principales
plantearnientos dentro de esta vertiente tedrica son los de Douglass C. North®™, que
considera en el seno de la economia de una region concreta dos sectores de demanda,
uno «de base» -exterior- y otro «residencialy -local- y de Nicholas Kaldor, quien

sefiala que en una regién el comportamiento de la produccion y la exportacion varia en
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funcién del crecimiento de la demanda mundial de los productos de la regién -factor

exégeno-, y de los salarios pagados.en la regién respecto de los otros territorios

regionales productores -factor endégeno-.

Las reflexiones tedricas sobre los polos de crecimiento, desarrolladas a partir de
los trabajos de Frangois Perroux”, suponen un paso mas en el tratamiento del desarrollo
regional desequilibrado, alternativo a las doctrinas neoclasicas de reequilibrio espacial y
convergencia en el desarrollo econémico regional. En efecto, Perroux plantea que el
proceso de crecimiento econdmico se articula en torno a un pequefio nimero de puntos
privilegiados, o «polos de crecimientoy, induciéndose, de esta manera, un crecimiento
regional desequilibrado, a favor de unas “pocas regiones privilegiadas que captan
Jactores productivos y desarrollan relaciones comerciales con otras dreas” (MARTIN
URBANO, P., 1993: 42). El crecimiento se propaga a través de las relaciones verticales
que vinculan 2 las empresas (Vide REMY, I., 2000: 84). En el polo de crecimiento se
concentran las industrias lideres, esto es, industrias dindmicas y avanzadas que
impulsan el crecimiento en el interior de la regi6n, debido a su avanzado nivel
tecnoldgico v a la difusidn de esa tecnologia hacia las demas industrias, asi como a su
rapido crecimiento, basado en la alta elasticidad renta de la demanda de sus productos y
en la dimensién nacional de los mercados a los que destina su producciéon (Vide
MARTIN URBANO, P.,, 1993: 42-43). Se produce, asi, un proceso de polarizacién del
crecimiento que va acentuando las diferencias de desarrollo entre regiones. De este
modo, “la teoria de Perroux incide en que el mercado, lejos de favorecer una
distribucion armédnica de la actividad econdmica en el espacio, logrando un equilibrio
espacial en términos de dptimo paretiano, impulsa la polarizacion, el dominio y la

dependencia” (HIGGINS, B. & SAVOIE, D.J., 1997: 100) .
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1.1.4. Planteamientos alternativos sobre el espacio. El pensamiento
marxista

Las corrientes de pensamiento marxista introducen el espacio en el andlisis
econdmico a través del estudio de la dinamica espacial del factor capital y de la

investigacion sobre la divisién espacial del trabajo.

En lo referente al comportamiento del capital sobre el espacio, pese a que la
mayor parte de los desarrollos tedricos se centran en los aspectos referentes al proceso
de internacionalizacién del capital, Christian Palloix y Alain Lipietz exponen sendos
tratamientos en el &mbito regional. Palloix” manifiesta un proceso paralelo, simultineo
y unitario de regionalizacién e internacionalizacién del capital, en tanto que Lipietz*
expone que se producen importantes desigualdades territoriales, debidas a diferentes
grados de acumhulacién de capital en las distintas regiones, a causa de disparidades
tecnol6gicas y salariales, dando con ello como resultado una division del trabajo a nivel
espacial, que se manifiesta a nivel subregional -distintas 4reas de una misma region- y

suprarregional -entre regiones-.

La teoria de la division espacial del trabajo surge findamentalmente en Gran
Bretafia ‘de la mano de Doreen B. Massey” y en Francia con Philippe Aydalot®. El
elemento definitorio principal es la consideracién de la heterogeneidad del trabajo,
causada por su utilizacién en espacios socialmente diferentes. De esta forma, el espacio
- se encuentra estructurado por el trabajo, de manera mas especifica por el coste de
reproduccion del trabajo. El punto de partida radica en la actuacién de «la gran
empresa», la cual puede elegir su localizacion espacial, en funcién de las condiciones
que mas le interesen de entre las ofrecidas por los distintos ferritorios. La gran empresa,
entonces, decide la ubicacién de sus centros de produccién en los lugares donde exista
una mano de obra mds acorde con sus finalidades, adaptando sus procesos técnicos a
las peculiaridades de la misma. Entre distinfos ambitos espaciales, son los salarios y los
costes de reproduccion del trabajo los rasgos definitorios principales de las diferencias
en la fuerza de trabajo. Se relacionan, de este modo, la organizacion de la produccién y

las formas de vida y trabajo, siendo el espacio elemento esencial en este vinculo. La
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diversidad espacial ofrece a las grandes empresas la oportunidad de aprovechar en su
beneficio las diferentes ventajas productivas que retnen los distintos territorios locales

y regionales (Vide JAYET, H., 2000; 390).

También se enfoca la teoria de la division espacial del trabajo como una
formulacién de los procesos centro - periferia, entendiendo por tales, los fendmenos de
descentralizacién empresarial e industrial desde los centros de produccién en zonas
avanzadas bacia nuevas ubicaciones en regiones menos desarrolladas, siendo factible,
asi, realizar por parte de las empresas, y como entiende Alain Sallez”’, una mayor
plusvalia sobre la mano de obra, pudiéndose obtener, conforme explica Charles Albert
Michaletzs, beneficios sobre el nivel absoluto de salarios, por los menores costes
salariales y la menor conflictividad de la mano de obra de la «periferia». Estos procesos
se producen principalmente en aquellas actividades productivas intensivas en mano de

obra.

Los modelos centro - periferia constituyen realmente una versién mdés amplia
del modelo de causalidad acumulativa. Se produce una dominacién de las «regiones
centro», a causa de su alta capacidad de cambio e innovacion. Este hecho las capacita
para imponer y mantener en el tiempo, a través de unas fuertes relaciones jerarquicas, la
subordinacidn de las «regiones periferia», que son las zonas retrasadas cuyo proceso de
desarrollo econdmico estd definido de manera principal por las 4reas centrales
dominantes. En definitivas cuentas, los planteamientos centro - periferia representan
una forma de enfocar el proceso desequilibrado y desigual de desarrollo econémico

espacial.

De este modo, se concluye que la division espacial del trabajo se fundamenta en
la heterogeneidad de las caracteristicas de la mano de obra a nivel espacial y en la
capacidad que el trabajo tiene, por tanto, de estructurar el territorio. Su justificacion
analitica radica en la existencia de “velaciones Jferdrquicas espaciales gue oponen «los
centros» con un alto nivel de cualificacion (v de poder) a «las periferiasy,

subordinadas y condenadas al ejercicio de tareas rutinarias” (SCHEIFLER, MLA., 1991:
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25). Es decir, que la propia divisién espacial del trabajo es un hecho del proceso de

desarrollo econdmico regional desequilibrado,

1.1.5. Planteamientos alternativos sobre el espacio. Las formulaciones
del desarrollo enddgeno

Oftra manera de abordar el problema del desarrollo econdémico en un contexto
territorial es la aplicada por las teorias del desarrollo endégeno, las cuales exponen que
éste se produce, en el espacio, desde abajo, de forma integrada, por iniciativa productiva
local, potenciando los recursos propios y favoreciendo un proceso innovador de corte
local, en contra de los clasicos planteamientos que conciben el desarrollo econdmico
territorial como fruto de un proceso de difiision progresiva desde el «centro» hacia la
«periferian. Este planteamiento considera, por tanto, el territorio como fuente de
desarrollo en si mismo. El espacio condiciona los factores que, de forma directa,
contribuyen al desarrollo regional, como son las infraestructuras de transporte y
comunicaciones y de suministros energéticos y de agua, el capital fisico, la mano de
obra, las estructuras urbanas, el medio natural.. Es maés, “el entorno proporciona a
cada empresa los elementos que precisa para su dinamismo” (VAZQUEZ BARQUERO,
A., 1993: 62) y, por extension, al conjunto de la industria v de la actividad econémica
local. Son las necesidades de la poblacion que habita ese espacio concreto las que
definen el proceso de desarrollo econdémico territorial (Vide SCHEIFLER, ML.A., 1991:
97). Algunos autores cuyos andlisis se enmarcan entre los planteamientos del desarrollo
econdmico endégeno son Walter B. Stéhr®, John Friedmann®, Jean Claude Perrin®!,

Antonio Vazquez Barquero™, etc.

1.1.6. La situacion resultante del espacio como elemento de analisis
econdmico

A pesar de todos los avances logrados por los planteamientos regionales y

uwrbanos, la generalizacién de las teorias econdmicas espaciales y la creciente
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importancia de los temas planteados por las mismas, la disciplina econémica espacial
“permanece aiin marginada por las grandes corrientes del pensamiento econdmico”
(SCHEIFLER, MLA., 1991: 25). Ni las corrientes econdmicas dominantes, de corte
neoclésico, ni los planteamientos criticos keynesianos y marxistas han integrado en sus
fundamentos tedricos el territorio en la medida precisa. Como sefialan Benjamin
Higgins y Donald J. Savoie, “las corrientes econdmicas, tanto neocldsicas como
marxistas, o incluso institucionalistas nunca se han ocupado adecuadamente del
espacio como tal” (HIGGINS, B. & SAVOIE, D.J.,, 1997 7). Sencillamente parecen llevar
a cabo un andlisis espacial relegado a un intrascendente segundo plano, una vez
resueltos los principales problemas econdmicos, esto es cantidades, precios, rentas,

empleo, tecnologia e innovacion...

En este sentido, después de tres decenios sigue siendo vélida en lo esencial la
apreciacién de Juan R. Cuadrado Roura quien manifestaba en 1973 que “a pesar de los
indudables avances logrados en el campo analitico, y & las miltiples experiencias
llevadas a cabo en el terreno de la planificacion y en la aplicacion de determinadas
medidas de politica economica destinadas a estimular, controlar, corregir o gobernar
los fenémenos economico - espaciales, la economia regional sigue siendo todavia un
campo cientifico in fieri, en el que los problemas y las polémicas sobre cuestiones
Sfundamentales son bastante abundantes, un campo de estudio al que, en algunos casos,
se le niega incluso su propia autonomia” (CUADRADO ROURA, J. R. en Introduccidn a
RICHARDSON, H. W, 1973; VI).

1.2. Los planteamientos de Ia economia urbana. El analisis de la
estructura urbana

Dentro de la corriente tedrica econdmica espacial, un campo de analisis de vital
importancia es el que agrupa los planteamientos relativos a la economia urbana,
centrados en el estudio de aspectos como la estructura espacial de las ciudades, el

proceso de desarrollo econdémico de las urbes y la instrumentacion de politicas
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municipales con importantes repercusiones socioeconémicas (urbanistica, de suelo, de

transportes, de servicio publico, fiscal...) y la forma de financiacién de las mismas.

La ciudad es el espacio social y econémico por excelencia. Las zonas urbanas
son generalmente los principales centros de produccion y desde luego los més
importantes mercados de los distintos bienes y servicios. La relevancia que el desarrollo
urbano tiene en las economias nacionales, e incluso internacionales, es tal que puede
constatarse que “existe una relacion directa entre crecimiento de la renta, de la
inversion y del empleo, y el crecimiento y expansion del sistema de ciudades de un pais.
[...] El crecimiento econdmico va acompafiade de crecimiento urbano” (VAZQUEZ

BARQUERO, A., 1993: 41).

La ciudad constituye nuestro entorno inmediato y, por lo tanto, los hechos
econémicos que se producen en su interior son los que mayores y mas directas
consecuencias tienen para nosotros, los que constituyen nuestra principal preocupacién
cotidiana: la adquisicién de una vivienda y el mantenimiento econémico del hogar; el
tiempo empleado en el desplazamiento diario al lugar de trabajo, con los costes
econdmicos y sociales derivados del mismo; la posibilidad de disfiutar de
equipamientos culturales y recreativos, asi como de espacios libres y zonas verdes; la
calidad del entorno urbano (la atmésfera integrada por el aire que respiramos y los
sonidos que oimos, el suelo natural y urbanizado que pisamos, las aguas que bebemos,

los residuos que generamos...); etc.

“De todos los desafios y problemas [...) pocos hay tan dificiles y que, sin
embargo, afecten mds profundamente la vida cotidiana de las personas, como los
problebzas de la ciudad” (RICHARDSON, H. W,, 1975b: 15). Esta afirmacion pone de
manifiesto €l gran interés que el andlisis del «hecho urbanoy, del funcionamiento de las
ciudades, debiera tener para las ciencias sociales en general y para la ciencia econdmica
en particular. “Pero la Economia, que es una disciplina que tanto ha hecho por resolver
los problemas de la pobreza y el desempleo, el subdesarrollo, la explosion demogrdfica

- yotros, no ha prestado gran atencién a la ciudad” (RICHARDSON, H. W., 1975b: 15).
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Asi, el interés que el espacio urbano tiene para el economista reside en que “[...]
la ciudad representa toda la ambivalencia del progreso humano: es el soporte
territorial de la convivencia social, y también de la actividad econdmica, constifuye el
legado patrimonial histérico-cultural basico del quehacer humano, pero se ha
producido como consecuencia de su capacidad de generar economias de escala. Es el
origen de la creatividad artistica y de la innovacion tecnologica, pero es a su vez foco
de concentracién de la marginalidad y de las desigualdades mds contrastadas™
(FERNANDEZ LAFUENTE, F.J., 1995: 53). “La ciudad ofrece cuestiones fundamentales
para el economista [...] Sin embargo, apenas se ha preocupado de las causas y la
significacion econémica del fenémeno urbano, considerandolo el resultado espontineo
de un juego de fuerzas diversas. Todo lo mds, ha prestado atencion explicita a la vida

urbana, por las consecuencias negativas y los diversos costes sociales que pueden

observarse en ella” (REMY, J., 2000: 2)

El escaso desarrollo de la economia urbana en el seno del pensamiento
econdémico forma parte de la marginacion general de los temas espaciales por parte de
las doctrinas econdmicas imperantes, a pesar de lo cual se ha producido un importante
avance en el Ultimo medio siglo en los planteamientos econdmicos que analizan el

espacio urbano y los miitiples fenémenos que ocurren en su seno.

La carencia de un andlisis econémico urbano riguroso por parte de la teoria
econdmica vigente y preponderante se debe, segun Harry Ward Richardson, a las
propias caracteristicas de las ciudades. La enorme complejidad de la vida urbana
dificulta la aplicacidn de modelos econémicos, que no son sino simplificaciones de la
realidad observable. Ademas, la ciudad esta llena de externalidades, lo que impide una
asignacién optima de los recursos. También existe una importante falta de mercado para
muchos bienes y servicios urbanos, por lo que gran parte de los servicios prestados por
el sector piblico local estan al margen del libre mercado. Asimismo, aun cuando las
fuerzas de mercado juegan un papel importante en el marco urbano, su funcionamiento
dista mucho de ser perfecto, debido a que diversos agentes urbanos ejercen un cierto
poder monopolistico, especialmente sobre el suelo urbano, y a que las citadas

externalidades inciden en que el mercado por si solo no proporcione una adecuada
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asignacion de usos del suelo, sino que genere congestion, concentracién centralizada de
usos ¥, a la vez, una expansién wurbana wregular y arbitraria. Por ultimo, Ila
caracterizacion de la ciudad como fenémeno dindmico en términos, no sélo temporales,
sino también espaciales (crecimiento en extension y en densidad) dificulta la aplicacion
de la rigida metodologia analitica de la doctrina econdémica clasica (Vide RICHARDSON,

H. W., 1975b: 15).

Y, sin embargo, “los economistas pueden contribuir sustancialmente a la
comprension del funcionamiento de una ciudad. [...} Hasta muy recientemente, los
economistas no habian aprovechado estas oportunidades; sélo en la década de los
afios cincuenta comenzaron a preocuparse en forma seria de algunas de las cuestiones

urbanas” (HIRSCH, W. Z., 1977: 7).

“La economia urbana tiene como propdsito principal traer la economia hacia
el estudio de la ciudad, no traer la ciudad al estudio de la economia” (HIRSCH, W.
Z., 1977: 20). Es decir que la rama urbana de pensamiento econdmico trata de observar
la realidad urbana con objeto de analizarla, de forma tal que se tenga un conocimiento
riguroso del funcionamiento econdmico de estos espacios fisico-sociales que
denominamos «ciudades». De este modo, “comenzando con el artefacto fisico que es la
ciudad, podemos avanzar, paso a paso, en la miriada de relaciones sociales (entre
propietarios y financieros, obreros de la construccion, artesanos y empresarios
constructores, entre consumidores y productores, entre administracion y
administrados, entre las comunidades y los especuladores, etc,) y en la extraordinaria
complejidad de las interacciones, conflictos, coaliciones dentro de un marco de
acuerdos institucionales, todos los cuales llevan a la creacién de este paisaje fisico”

(FARVEY, D., 2001: 83-84).

Gerard Frangois Dumont entiende la economia urbana como el arte de gestionar
eficientemente Ja ciudad, en analogia con el concepto de economia de la empresa. “Ello
concierne al papel de los responsables politicos municipales en el ejercicio de sus
responsabilidades [relativas a la ordenacion del transporte urbano en relacion con las

perspectivas de desarrollo de la ciudad y con la estructura previsible de
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desplazamientos; los problemas de vivienda, escuelas y espacios libres; el
abastecimiento de agua; la retirada de basuras y el reciclado de residuos...] dentro de

un marco reglamentario mds o menos estricto” (DUMONT, J.E., 1993: 4-5).

Un hecho fundamental que define la economia urbana y la distingue de la
economia espacial relacionada con la localizacién vy el crecimiento econémico, consiste
en que mientras que €sta ve al trabajador urbano como un factor de produccion; a la
empresa como una unidad de produccién y al sector pilblico como fuente de
interferencia en la dindmica del mercado o como otro agente econdémico productor de
bienes y servicios y regulador del funcionamiento del mercado; la economia urbana
valora al trabajador urbano también como residente que consume, vota, habita, se recrea
y esparce, contamina, se relaciona con los demds, se desplaza...; a la empresa como
generadora de bienes y servicios de provecho para los ciudadanos - consumidores y al
sector publico como organismo que abastece de servicios esenciales (educativos,
recreativos, deportivos, culturales, sanitarios, de proteccion y seguridad) a la poblacién

urbana (Vide HIRSCH, W. Z., 1977: 22),

De esta idea, se deduce que Ila economia urbana tieme una vertiente
considerablemente mds social que el resto de planteamientos econémico - tebricos
sobre e] espacio. No en vano, debe recordarse que, como se ha dicho anteriormente, al
hablar de la influencia de otras disciplinas cientificas en el desarrollo de la economia
espacial, tal influencia es especialmente relevante en el andlisis econoémico urbano. Este
hecho puede constatarse mediante una simple enumeracién de los aspectos que
constituyen el objeto de estudio de la economia urbana, tales como el mercado de
vivienda, la ordenacién del territorio, la planificacién de los transportes, la dotacién de
equipamientos utiles para vivir y producir, el cuidado y conservacion del entorno
urbano, etc., con el objetivo genérico de favorecer una mejora en la calidad de vida de
la poblaciéon urbana. En términos econdmicos, lo que pretende es “buscar un proceso
econdmico en el que los costes y beneficios sociales sean mds importantes que los

beneficios de las empresas” (Vide HIRSCH, W. Z., 1977: 22).
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Uno de los aspectos sobre los que centra mayor atencién el andlisis de la
corriente econémica urbana es el de la estructura espacial de la ciudad, entendiendo por
tal la organizacion socicecondmica de los usos urbanos y sus correspondientes valores e
intensidades sobre el territorio de la ciudad, teniendo en cuenta que “la organizacion
espacial de la ciudad es el resultado de un proceso que localiza actividades en lugares”
(LowRry, L, 1964: 123): Harry W. Richardson define la teorfa econémica de las
estructuras espaciales como “la forma en que la organizacién espacial de las ciudades,
grandes y pequerias, se ve afectada por las fuerzas econdmicas” (RICHARDSON, H. W.,

1973: 129).

Lo que se trata es de estudiar la morfologia urbana, pretendiendo determinar las
causas que la explican -aparte de las relacionadas con las caracteristicas topograficas,
climaticas y culturales propias de la ciudad (Vide BALCHIN, P., ISAAC, D. & CHEN, 1.,
2000: 83)- y las consecuencias de todo tipo que de la misma se derivan. De esta manera,
se pretende asociar una distribucidén concreta de valores econdmicos a la ordenacién
espacial de usos del suelo existente y examinar las diversas interrelaciones que se
producen entre distintos usos-valores y que explican, en definitiva, el fincionamiento

economico y social de un area urbana.

Los planteamientos tedricos sobre la configuracion socicecondmica del espacio
urbano realizan un analisis en el que se asocia la estructura de usos del suelo con la
distribucién de los valores del mismo en el medio urbano. De esta manera y en funcién
de diversos elementos que serdn descritos mds adelante, se entiende que las diversas
utilizaciones del suelo ocupan diferentes partes de la geografia urbana, alcanzando
distintos valores econdmicos. Asi, el punto de partida suele radicar en €l estudio de la
renta urbana y del valor del suelo, pudiendo definir ambos conceptos respectivamente
como “‘el rendimiento neto anual de una unidad de tierva” y “el valor capitalizado del
importe esperado de su renta futura”, [siendo] “las expectativas y los tipos de
descuento factores importantes en el nexo entre rentas y valores de la tierra”

(RICHARDSON, H. W., 1975b: 51, nota a pie 1, subr. mio).
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El hecho que explica la relacion entre usos y valores del suelo estriba en la
propia caracterizacion del suelo edificable, cuyo mercado se deriva del mercado de
«productos urbanos» que pueden situarse sobre él. Esto es, el juego de la demanda y
oferta de solares urbanos determinara el precio de los suelos aptos para edificar, pero la
demanda de dichos terrenos viene dada por las necesidades existentes de produccion
(edificacion) de los distintos productos inmobiliarios, para satisfacer la demanda de los
mismos. Asi, en fimcién de la demanda y la oferta de «productos edificables», asociada
a actividades urbanas concretas, se determinara el precio del suelo edificable. “Como la
demanda de suelo urbano es una demanda derivada ligada a la demanda final de
oficinas, tiendas, viviendas y otros usos del suelo, el valor de la tierra estd relacionado
a la larga con los precios de mercado de los terrenos urbanizados” (RICHARDSON, H.,

W., 1975b: 51, nota a pie 1).

La oferta de suelo en condiciones de ser edificado estd limitada al espacio
urbano y urbanizable disponible para tal finalidad. Tal limitacion es especialmente
acusada en las zonas consolidadas de la ciudad, reduciéndose a solares vacantes o en los
que se vaya a proceder 2 la sustitucién del inmueble existente por otro nuevo, tanto si
esta asociado al cambio de uso como si no. Considerando, por tanto, que en un
momento concreto del tiempo la oferta esta fijada, la demanda serd la que determine el
precio de los suelos aptos para edificar, Esta se encuentra integrada por actividades
finalistas (residencial, industrial, comercial, de servicios a empresas, educativa,
recreativa, cultural, sanitaria...), asociados a usos inmobiliarios especificos, con
preferencias concretas de localizacién, en funcién de diversos factores. Sin embargo,
dada la limitacién de la oferta disponible a corto-medio plazo y la exclusividad de cada
localizacién, las diferentes actividades habran de competir por los distintos espacios

urbanos en los que ubicarse.

De este modo, “las actividades capaces de destinar el solar al uso mds
productivo estardn dispuestas a pagar el precio o la renta mds elevados para conseguir
la propiedad” (BALCHIN, P. et al., 2000: 83). Esta productividad define, entonces, una
renta del terreno en cuestion, que serd apropiada por el propietario del mismo y que

constituye la expresién del valor de privilegio monopolistico de poder desarrollar la
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actividad finalista en tal localizacion. Esta renta se puede denominar «renta de
situacién» del terreno. La diferencia de productividad de los distintos emplazamientos
urbanos, asociada a distintos usos urbanos capaces de afrontar diferentes precios por
localizarse, determina dispares rentas del suelo, que se traducen en desiguales valores
de los terrenos, constituyendo una estructura espacial de valores del suelo en la ciudad

vinculada a una organizacién territorial concreta de actividades - usos finalistas (Vide

RICHARDSON, H. W., 1975b: 51-54).

Puede resumirse, por tanto, que “el uso determina el valor del suelo [y no al
revés...], pero una vez fijados éstos espacialmente, tienden a reproducir fisica y
temporalmente la estructura de mercado [...] y pasan a condicionar los usos” (ROCA

CLADERA, J., 1988: 12-13, subr. mio).

El siguiente paso consiste en establecer qué factores determinan que un suelo
edificable concreto sea més o menos productivo a estos efectos y, por tanto, tenga una
mayor ¢ menor renta y siempre en términos relativos, es decir en relacion al conjunto

del espacio urbano.

1.2.1. Elementos determinantes de la estructura espacial de usos y
valores urbanos

Una vision global de la evolucion de las teorfas de la estructura espacial urbana,
permite destacar sus principales singularidades, en cuanto a los factores que consideran

como determinantes de la configuracion espacial de usos y valores urbanos.

Dentro de estas teorias, quiere destacarse las que subrayan ¢l papel relevante del
sistema de transporte urbano en la ordenacién de usos y valores urbanos sobre el -
territorio de la ciudad, pues, en definitivas cuentas, un objetivo prioritario de esta Tesis
consiste en indagar en las interrelaciones existentes entre la distribucion de usos
inmobiliarios en el drea urbana y la configuracion espacial del sistema urbano de

transportes, muy eéspecialmente la estructura de movilidad de las personas en sus

Capitulo 1 39



La movilidad al trabajo como elemento de la planificacidn territorial de los usos residenciales y de actividad econémica.

-

distintas actividades diarias. Sin embargo, el conjunto de planteamientos tedricos al
respecto exponen generalmente esta relacién de forma inversa a la desarrollada por la

presente Tesis, ya que,

* En tanto aquéllos explican de qué forma el nivel de accesibilidad de las
distintas zonas urbanas ~determinado por la localizacién en el espacio urbano y
por la disponibilidad de mejores o peores infraestructuras y servicios de
transporte- motiva, en funcién de los costes de transporte que se derivan, una
estructuracién espacial de valores del suelo, asociada 2 una organizacién

territorial de actividades - usos finalistas urbanos.

= Esta pretende indagar en la manera en que la organizacién de las distintas
utilizaciones inmobiliarias del suelo incide en la articulacién espacial de la
movilidad de las personas en la ciudad, justificAndose en la inevitable y ldgica

conexion entre distintos usos - actividades.

No obstante, es de extraordinario interés el conocimiento de tales
planteamientos, con objeto de comprender qué’, hechos explican la organizacién
socioeconomica del espacio y, ademds, porque las relaciones de causalidad, en la
realidad, se producen en ambos sentidos y constituyen un circulo continuo de

interconexiones.

Siguiendo a Josep Roca Cladera, en su estudio sobre la estructura de valores
urbanos (ROCA CLADERA, J., 1988), las formulaciones tedricas sobre la organizacién
espacial de los valores y usos urbanos definen la disposicion de las distintas
utilizaciones inmobiliarias del suelo en el territorio y la formacién espacial de los
valores del suelo a ella vinculada, en funcién de tres elementos principales; la
accesibilidad al centro urbano, las externalidades fisicas (urbanisticas y ambientales) de
la ciudad y la jerarquizacién social de la poblacion sobre el espacio urbaneo. Dichos
elementos se traducen en la explicacidn de sendas rentas del suelo (de accesibilidad, de
externalidad y de jerarquizacién social), que constitiryen la renta de situacién de los

distintos terrenos, la cual deriva en un mayor o menor valor de los mismos.
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“En cualquier caso, las teorias de la estructura espacial urbana son mds
descriptivas que analiticas. Explican cémo las ciudades cambian en su forma, y miy

raramente una sola teoria serd adecuada para tal tarea” (BALCHIN, P. et al., 2000: 83).

1.2.1.1. Teorias sobre las rentas de accesibilidad

Los plantearmientos primigenios sobre las rentas de accesibilidad se deben a
Johann Heinrich Von Thiinen® v a la aplicacién de la teoria de la renta agraria
formulada por éste al espacio urbano, por parte de los primeros economistas urbanos.
Las hipotesis de las que parten son extremadamente simplistas, al considerar la ciudad
localizada en un plano sin incidentes geograficos relevantes, por lo que el suelo es
homogéneo vy la red de transporte que se extiende sobre el espacio uniforme. Los costes
de transporte dependen, por ello, dnicamente de la distancia al centro urbano (lugar
identificado con el mercado - principal zona de concentracion de la poblacion), de tal
manera que a mayor distancia a recorrer, mas elevados serdn. Asimismo se suponen los
costes de produccion idénticos, independientemente del lugar de ubicacidn, al igual que
los beneficios empresariales. Considerados fijos en el espacio los costes de produccién
¥ los beneficios y crecientes con la distancia al centro los costes de transporte, la renta
del suelo ha de ser menor segiin aumente la separacién respecto al centro de la ciudad.
La mejor accesibilidad, dada la menor distancia al ntcleo urbano, implica menores
costes de transporte de los bienes demandados, pero a cambio de rentas mas elevadas
de los suelos donde se ubican las actividades de produccién. Es decir, que se produce
un intercambio renta del suelo - coste de transporte, que determina Ia localizacién de las
actividades productivas. Para ahorrarse costes de transporte, una empresa puede
adquirir un solar en el que ubicar su planta de produccion cerca del centro urbano, pero
el precio que tendra que pagar por tal solar serd mas elevado, lo que compensa el menor

coste de transporte, repercutiendo sobre el precio de venta del producto final.

Pb =BE(b) + CP(b) + CT(b)r + RSr
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Siendo:
Pb, el precio final del producto. '
BE(Db), el beneficio empresarial por unidad de producto {Fijo).
CP(b), el coste de produccion por unidad de producto (Fijo).
CT(b)r, el coste de transporte por unidad de producto a la distancia r del centro urbano.
RSr, la renta del suelo a la distancia r del centro urbano.
La ciudad se va constituyendo mediante zonas concéntricas alrededor del centro

urbano, caracterizada cada una por un valor del suelo distinto, mas elevado cuanto

mayor sea la proximidad al centro.

Richard Melancthon Hurd®, aplicando los razonamientos de Von Thiinen al
shelo urbano, considera que el crecimiento de la ciudad en forma de coronas
concéntricas sucesivas y cada vez mas externas, crea una estructura de rentas de
situacién diferenciales a nivel de corona, que serAn maximas en la zona central y

decrecientes segiin aumenta la distancia a la misma.

Por su parte Robert Murray Haig™ define la «friccion del espaciow, la cual
puede interpretarse como el coste generado por la separacion fisica entre dos puntos en
cualquier relacion econdmica. Asi, las actividades productivas, con objeto de minimizar
este efecto, tratan de localizarse preferentemente en el centro de la ciudad (principal
zona de consumo y 4rea desde la que se minimiza la distancia total al conjunto de
puntos del espacio urbano). Este deseo comun de las distintas actividades produce una
«competencia interusos» por la localizacién central, competencia de la que se derivara
el valor de los terrenocs centrales y, por extensidn, del resto de las 4reas de la ciudad.
Una mejora en los transportes urbanos, que implica un incremento de la accesibilidad,
reduciria la «friccion del espaciow, facilitando una disminucidén generalizada de las

rentas del suelo, de los valores urbanos.

El proceso de suburbanizacién -generado por los grandes avances en los medios
de transporte urbano, de forma muy significativa el automévil- consistente en un
crecimiento extensivo de la ciudad y en la deslocalizacién de ciertas actividades
industriales poco competitivas, que pretenden reducir costes de ubicacién y de sectores

de pobiacién acomodados que buscan espacios de mayor calidad para habitar (lejos de
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la congestion del centro urbano), obliga a reformular los preceptos tedricos

tradicionales de los antiguos economistas urbanos.

Este fendmeno se comienza a observar en los paises anglosajones, muy
especialmente en Estados Unidos y, por ello, los principales avances en esta linea tienen
lugar en las principales universidades norteamericanas, desarrollando modelos
concretos para ctudades especificas (Chicago, Boston, San Francisco...). Los modelos
desarrollados por los ecologistas y los sociélogos urbanos tienen una enorme influencia

sobre 1a renovacion de las teorias econdmicas urbanas.

Robert Ezra Park, Emest W, Burgess y Roderick D. McKenzie®® exponen en su
estudio sobre la ciudad de Chicago que las urbes se organizan en forma de coronas
sucesivas en torno al drea central. Cada una de estas coronas -incluyendo el micleo- se
caracteriza por una wilizacion especializada del suelo y es el valor de éste, en funcién
de la distancia al centro, el elemento que determina el uso del mismo. Introducen,
asimismo, un elemento observado en la sociedad urbana norteamericana del momento
que consiste en el desplazamiento hacia la periferia de los sectores de poblacién mas
pudientes, con objeto de disfrutar de entornos de mayor calidad. Las viviendas que
quedan por ello vacantes en las zonas centrales o proximas a ellas son ocupadas
entonces por sectores menos solventes. Este proceso favorece el crecimiento de la
ciudad. En opinién de Josep Roca Cladera, “La incoherencia aparente que representa
que los sectores de rentas bajas habiten en las dreas de elevados valores de suelo
[centrales), pagando alguileres reducidos, en tanto que los de ingresos elevados lo
hagan en terrenos de precios inferiores [periféricos], desemboisando alquileres
elevados, lqueda inexplicada por la teoria clisica de la accesibilidad. Esta,
hipotéticamente util para describiv el «patterny de walores urbanos, era incapaz de
explicar el patron de usos de las ciudades americanas” (ROCA CLADERA, J., 1988: 46-

47, subr. mio).

Una vez consolidado el proceso de suburbanizacion caracteristico de las
ciudades norteamericanas, en los aiios 60, momento de considerable dinamismo de las

teorfas econdmicas espaciales, se desarrollan diversas aportaciones tedricas que tratan
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de aportar un valor afiadido a las formulaciones clasicas de la economia urbana sobre la

estructura espacial de las urbes.

En este sentido, William Alonso® realiza, como se dijo, un planteamiento
modemizado del modelo de Von Thiinen. Considera como criterios basicos de
localizacion de la poblacioén y las actividades econdmicas, la accesibifidad al niicleo
urbano y la cantidad de espacio consumido. Parte de la hipdtesis de la existencia de
competencia perfecta en el mercado de suelo, con lo cunal lo equipara al mercado de
cualquier otro bien econdmico. También considera que cada agente, a la hora de
localizarse en la ciudad, trata de maximizar su utilidad, disponiendo, para el consumo
de suelo -precio que ha de pagar para localizarse- y del conjunto de bienes restantes que
precisa, de una renta concreta. Mediante un analisis microecondmico clasico a través
del empleo de una recta de restriccién presupuestaria -dada por la renta disponible- v
una serie de curvas de indiferencia, que representan el nivel de utilidad del agente -
debido a la eleccién adoptada entre adquisicion de espacio (en el que habitar o producir)
y adquisicién del conjunto de otros bienes y servicios, determina el punto de equilibrio
del agente econémico individual, punto en el que, dado el nivel de ingresos de que
dispone, maximiza su utilidad. En todo momento, Alonso estd considerando una
utilidad margmmal de la distancia negativa, puesto que, segin se incrementa la
separacion respecto del drea central, aumentan los costes de transporte, Para mantener,
por tanto, el nivel de utilidad, el coste de adquisicién del suelo debe ser menor. Se
produce entonces, suponiendo constantes el resto de costes, un intercambio entre renta

del suelo y coste de transporte, en funcién de la proximidad al centro (accesibilidad).

En términos generales, los sectores de poblacion con rentas elevadas tienden a
consumir gran cantidad de suelo en zonas externas de calidad, pudiéndose permitir el
pago de unos elevados costes de transporte, en tanto que los sectores con menores
ingresos consumen espacios reducidos y sobredensificados en dreas préximas al centro

y soportando, por ello, bajos costes de transporte (vide ALONSO, W., 1964: 109).

Al hacer extensivo el comportamiento individual al conjunto de la sociedad, se

explica la ordenacién del espacio urbano, de acuerdo con el deseo social de realizar una
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asignacion optima de los recursos, en funcion de la accesibilidad al centro de la ciudad

(Vide BaiLLY, A.S., 1978: 133).

Richard F. Muth™, lleva a cabo un analisis en los mismos términos que Alonso,
si bien referido a la vivienda (unidad residencial), en lugar de al suelo y realizando un
estudio mas detallado y realista, al incorporar elementos fuindamentales como la oferta
residencial (no se considera exclusivamente el deseo del agente que se localiza:
demanda), la sitwacién del stock edificado, la existencia de pluricentralidades... Su
teoria constituye, pues, un analisis global de la estructura espacial del mercado

residencial urbano.

Lowdon Wingo® desarrolla un planteamiento en la misma linea, pero sin
emplear funciones de utilidad. Concede un gran protagonismo al transporte urbano.
Considera complementarios la renta del suelo y el coste del transporte y la suma de
ambos conceptos como una constante. El resto de gastos (en otros bienes distintos de
transporte urbano y suelo) los supone fijos. Los costes de transporte aumentan
conforme se incrementa la distancia al centro urbano, por lo que las rentas del suelo han
de reducirse paralelamente en la misma medida. La renta del suelo, entonces, no es sino
un gasto a cambio de un nivel concreto de accesibilidad. Los avances en los sistemas
de transporte pueden reducir la renta del suelo, al mejorar 1a accesibilidad global del
territorio, También expone que la densidad se reduce, junto con la renta del suelo, al
aumentar la separacion respecto del micleo urbano. La introduccién en su anilisis de
factores psicologicos del agente econdmico que se localiza, del valor del tiempo
perdido en el desplazamienté obligado entre la residencia y lugar de trabajo (definido
como el valor marginal del ocio)... aportan un importante valor afiadido a los

planteamientos tedricos sobre la renta de accesibilidad,

Este conjunto de desarrollos teéricos acerca de las rentas de accesibilidad
desemboca a principiosrde los setenta en un modelo global y unificado de anélisis,
caracterizado por un planteamiento neoclasico de consecucidén del equilibrio en el
espacio urbano. Todas las formulaciones anteriores alimentan, de hecho, la formacién

de un cuerpo tedrico de enorme importancia en la economia urbana y que se conoce con
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el nombre de modelo «standard» o «trade-offy. En referencia al mismo, Fhrry W,
Richardson.indica que ha llegado a configurar una verdadera corriente tedrica en el
terreno de la economia urbana, ya que “ha captado la atencién no solamente de
destacados economistas urbanos, como Beckmann o Mills, sino también de importantes
tedricos de economia general como Solow o Mirrlees” (RICHARDSON, H.W., 1977b: 5).
Los planteamientos del modelo standard son aplicados por diversos autores britinicos y
norteamericanos al estudio concreto de distintas ciudades como Londres, Reading,
Leeds, New Haven, San Luis, Los Angeles, Washington... Los supuestos basicos del

modelo son:
»  T.a monocentralidad urbana.

= La homogeneidad del espacio, caracterizado por estar dispuesto sobre un plano
sin incidentes geograficos y con una red de transportes difundida por igual

sobre la totalidad el territorio.

» La rigida zonificacion de los usos urbanos, encontrindose la totalidad de la
actividad productiva y terciaria en el ceniro wbano (CBD) y los usos

residenciales en sucesivas coronas concéntricas.

= La uniformidad de las caracteristicas de la vivienda a lo largo del territorio, de

manera tal que el usuario pretenda exclusivamente maximizar su accesibilidad

y el tamafio del espacio habitable.

» La perfecta competencia en el mercado urbano, basada en la plena movilidad
de la demanda y en la completa adaptabilidad de la oferta a las exigencias de
aquélla, lo cual implica que todos los agentes urbanos maximicen sus
funciones de utilidad a la hora de localizarse sobre el espacio urbano,

alcanzandose una situacién estatica de equilibrio locacional.

La ciudad resultante es una ciudad circular, zonificada en forma de coronas
concéntricas, donde distintos puntos del espacio sélo se diferencian en cuanto a su
distancia del centro urbano y en la que, de forma general, todos los agentes maximizan
su utilidad alcanzando su «6ptimo locacional». Cualquier accién de cambio implica
intercambiar gastos de accesibilidad por valores del suelo y/o cantidad de espacio

habitable consumido, manteniendo constante la utilidad del agente, v por extensidn, del
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conjunto de la sociedad. Una mejora en la accesibilidad al CBD -area de concentracion
de todos los puestos de trabajo- implica menores costes de trénsporte al mismo pero, a
costa de pagar un precio mds elevado por la vivienda (mayor valor del suelo) y/o
disponer de una menor cantidad de espacio habitable (mayor densificacion de las zonas

proximas al micleo urbano).

Una variacion en el cuerpo tedrico de la teoria standard, en lo referente a la
morfologia urbana circular — concéntrica, es la introducida por Frederick M. Babcock®
quien desarrolla la teoria axial, entendiendo que la accesibilidad al centro urbano no es
igual para las distintas ubicaciones dentro del mismo radio de distancia, variando, por el
contrario, en funcién de la red viaria local, debiéndose considerar la accesibilidad no
tanto en distancias como en tiempos de acceso al 4rea central. De este modo, zonas mas
alejadas del nicleo urbano, pero mejor comunicadas, pueden tener la misma capacidad
de acceso a éste y, consecuentemente, valores del suelo semejantes que zonas mds

proximas y peor conectadas.

Posteriormente, Barry J. Gamner”, tomando como base esta teoria axial,
defiende que en la estructura espacial de los valores urbanos se cumplen tres preceptos:
los méximos valores son los del niicleo urbano y se reducen conforme se produce un
alejamiento de éste; en las principales vias de comunicacidn, a igual distancia,
aumentan los valores y en las intersecciones entre vias de comunicacidn se producen

maximos relativos.

En cualquier caso, la teoria axial representa una mera adaptacién del modelo
standard a una situacién urbana mas realista, al considerar la influencia de las grandes

vias de transporte sobre la accesibilidad al centro urbano.

El modelo standard o «trade-off», en definitiva, representa el planteamiento
ortodoxo en lo que se refiere al andlisis econémico de la estructura espacial de Ia
ciudad, planteamiento de corte neoclasico y aplicacion mayoritaria en el estudio de la

configuracion espacial de usos y valores urbanos.
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1.2.1.2.. Teorias sobre las rentas de externalidad

Los supuestos y formulaciones de los modelos tedricos sobre las rentas de
accesibilidad resultan considerablemente simplistas y ajenos a la realidad espacial de las
ciudades. Con este fin, a finales de Ia década de los sesenta y comienzos de los setenta
surgen nuevos enfoques analiticos que recuperan planteamientos sobre la estructura de
valores del suelo que habian sido abandonados por las imperantes teorfas de las rentas
de accesibilidad y que vinculaban la organizacion de los valores y utilizaciones del

suelo urbano con las propiedades fisicas y las condiciones urbanisticas del territorio.

Un precedente de gran relevancia lo constituye, a finales del siglo XIX, el
desarrollo tedrico de Alfred Marshall' sobre los costes sociales de la densificacion
wrbana®. “4l permitir que los espacios libres vayan llendndose sin cesar de casas,
estamos cometiendo un gran error desde el punto de vista comercial; por obtener un
poco de riqueza material estamos desperdiciando aquellas energias que son los
Jactores de produccion de toda riqueza; estamos sacrificando aquellos fines con
respecto a los cuales la rigueza material no es mds que un medio” (MARSHALL, A.
1963: 541). Josep Roca Cladera, respecto de esta afirmacion de Alfred Marshall,
explica que se produce un conflicto de intereses publico - privados, a causa de la
existencia del libre mercado. En éste, el equilibrio -afirma- se consigue “corn wunos
limites de intensidad de usos (en intensidad de edificacion y en ocupacién de suelo) que
pugnan con el dptimo social” (ROCA CLADERA, J., 1988: 67). Sienta Marshall, ademds,
las bases en lo referente a los efectos negativos sobre los valores del suelo urbano de
determinadas externalidades habituales en las ciudades como la densificacién de fa

poblacién y la contaminacién atmosférica.

Martin J. Beckmann® desarrolla una teoria sobre el valor del suelo residencial
en términos similares a los del posterior analisis de William Alonso, considerando que

la variable clave del modelo es el tamafio del espacio habitable. Entiende que todo

! Quien, en palabras de Carmen Costa Campi, Fealiza la mds importante aportacién al andlisis
econdmico de la localizacion industrial” (CosTA Campi, C., 1997:10)
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hogar tratard de maximizarlo, dada su funcién de renta. A este respecto, considera que
la distancia al centro, en lo que se refiere a la pérdida de tiempo y la molestia que
supone desplazarse, no afecta como tal a las decisiones de localizacién. Esta es la causa
por la cual, teniendo en cuenta las caracteristicas urbanas, las familias més acomodadas

se asientan en las areas periféricas de la ciudad.

Ira S. Lowry™ trata de predecir la estructura general de usos urbanos. Partiendo
inicialmente de un modelo aplicado a la ciudad de Pittsburg, desarrolla un
planteamiento general con el objeto de describir la distribucién geografica de la
poblacién y el empleo y de definir la utilizacién del suelo en una aglomeracion urbana.
Considera que existe un nexo entre el lugar de residencia y el de empleo. La poblacion
trata de localizarse cerca de los polos de actividad y la ubicacion de éstos viene
determinada por la planificacién urbana y por la dindmica del mercado. Pero, ademads,
ciertos factores fisicos condicionan la posibilidad de localizacién de la poblacién en las
postrimerias de los centros de actividad econdmica, como son los niveles méximos de
densidad permitidos y/o factibles, la limitacién fisica a la disponibilidad de terrenos
para edificar, los impactos sobre la calidad de vida de ciertas actividades econémicas,
etc. Sin embargo, a su vez, la organizacion residencial del espacio provoca una
ubicacion concreta de ciertos usos terciarios que prestan servicio a la poblacion
(comerciales, financieros, recreativos, cuiturales, educativos, sanitarios...). Estas
continuas interacciones entre usos residenciales y de actividad econémica configuran el

espacio urbano.

En Italia, Siro Lombardini y Giuseppe Campos Venuti inciden en la importancia
de los servicios ptiblicos en la ordenacion espacial de los distintos usos y valores del

suelo.

Lombardini* centra su atencién en el analisis de la incidencia de las economias
externas generadas por la existencia de servicios ptiblicos. La demanda de «vivienda
calificada», esto es, vivienda con ventajas locacionales, origina la existencia de rentas
del suelo diferenciales (rentas de localizacion), las cuales dependen de tres factores, que

son las caracteristicas naturales del suelo (accesibilidad, altura, panoramica...), la
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infraestructura y las preferencias espaciales de los usuarios (agentes que se localizan).
Expone, asimismo, que la accién de los poderes piiblicos genera economias externas
postitivas sobre el marco urbano. La utilizacién de los recursos publicos y las opciones
politicas adoptadas por las administraciones determinan la formacidén de rentas de
externalidad que implican una organizacion diferenciada de usos y valores del suelo en
el espacio. La capacidad de presion de los colectivos urbanos privados residentes en las
distintas zonas urbanas sobre las Administraciones, en cuanto a la dotacién de servicios
publicos, repercute, de la misma manera, en la produccidén y ordenacion espacial de las

rentas de externalidad.

Por su parte, Campos Venuti‘® entiende que la renta del suelo urbano es la suma
de dos elementos, la renta absoluta y la renta diferencial. “La renta absoluta depende de
la capacidad genérica de determinado suelo para participar en la vida de una
comunidad, independientemente de su localizacion dentro del agregado urbano.
Originan automdticamente la formacién de la renta absoluta las obras de urbanizacién
con que se dota al suelo, la proximidad a otros terrenos urbanizados, el gue se haya
previsto un plan regulador o la realizacion de alguna obra publica e incluso las meras
suposiciones del propietario sobre las posibilidades de edificacién de su finca. La renta
diferencial, en cambio, depende de la situacidn de cada terreno en particular dentro
del agregado urbano, en virtud de cuya posicion los terrenos gozan en el mercado de
mayor o menor favor por parte de los posibles adquirentes” (CAMPOS VENUTI, G.,
1971: 18). Los elementos que inciden en la renta diferencial son numerosos, tanto
factores naturales del propio medio fisico, como artificiales -disponibilidad de servicios
y equipamientos publicos y privados que mejoran a calidad de vida y produccion-, o
incluso consideraciones subjetivas, relacionadas con actitudes personales afectivas. En
la formacién de ambos tipos de renta se aprecia, en consecuencia, la importancia de las

externalidades urbanas y ambientales.

Los «contenidos urbanisticos», defintdos por Campos Venuti y que identifica
con los servicios y equipamientos de que se dota a la poblacion para el
desenvolvimiento de las actividades sociales necesarias, también denominadas

«libertades urbanas» (habitar, instruirse y cultivarse, divertirse, comerciar, curarse...)
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(Vide CAMPOS VENUT], G., 1971: 111-112), tienen una participacién fundamental en la
formacién de la renta diferencial del suelo. Esta depende, por tanto, del grado de
libertad urbana que cada zona -dadas sus caracteristicas fisicas y urbanisticas- ofrezca a
sus moradores Asi, de la observacion de la realidad urbana, puede apreciarse que las
mayores dotaciones de equipamientos se encuentran en los centros urbanos y en barrios
especificos socialmente privilegiados, lo que supone una mayor libertad urbana, hecho
que introduce importantes diferencias en los valores del suelo. En contraposicién con
las afirmaciones de la teoria standard, Campos Venuti asegura que una mejora en e}
sistema de transportes, lejos de favorecer una equiparacion de los valores del suelo de
las zonas centrales y externas, a causa de la mejora global del nivel de accesibilidad en
el territorio, provoca una mayor diferenciacion centro - periferia, motivada por el
aumento del mimero de personas que pueden acceder al nticleo urbano y no modificarse
sustancialmente, la localizacion prioritariamente central de las actividades terciarias.
Por todo ello, la planificacién urbana se constituye en el instrumento de actuacién
preciso para tratar de equiparar las «libertades urbanas» y, con ello, los valores urbanos

en &l espacio.

La importancia y solidez de las teorias de las rentas de externalidad lleva a la
incorporacion de los elementos tipicos de este analisis a la teoria standard. Existen
efectos externos de las actividades urbanas que tienen consecuencias negativas o
positivas muy claras sobre los valores del suelo, como son la polucién atmosférica
(capitalizada negativamente en el valor del terreno y del producto inmobiliario que se
levanta sobre €l1), la congestion del tréfico, la contaminacién acistica, la tranquilidad
ciudadana, el nivel de seguridad, la cantidad y calidad de equipamientos y espacios
libres, el grado de densidad de la poblacidn, el estado de conservacidén del parque

edificado...

Este planteamiento integrado se deriva de las formulaciones de la teoria
tradicional de Robert Henry Strotz®, que incluye elementos de externalidades
urbanisticas (calidad ambiental, dotacién de servicios urbanos...) en la «tipica» funcién
de utilidad del modelo standard y de la teorfa de los precios implicitos de Zvi

Griliches™, segin la cual el precio de un terreno estd compuesto de diversas
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caracteristicas ~cada caracteristica, un precio implicito-, entre las que se encuentran las

..externalidades urbanisticas.

Todo ello inspira el desarrollo de diversos estudios empiricos, que pretenden
explicar el valor del suelo en funcion de elementos concretos de accesibilidad y
especialmente de caracteristicas fisico-urbanisticas del territorio, como los desarrollados
por Eugene F. Brigham®, que diferencia espacialmente la ciudad por barrios, en cuanto
a usos y valores urbanos, en funcién de las caracteristicas de densidad, rentas familiares,
usos del suelo, factores historicos..., aparte de la propia accesibilidad al trabajo;
Raymond H. Ellis™®, Hugh.O. Nourse® y Ronald G. Ridker y John A. Henning®,
quienes valoran en sus respectivos andlisis la calidad ambiental como variable
fundamental en la determinacién de los precios inmobiliarios; Michael A Stegman’,
que define las disparidades espaciales en funcién de «la calidad del barrio», como

conjunto de atributos urbanos; etc.

También determinados modelos tedricos enmarcados en la teoria standard
incluyen elementos de externalidades fisicas en sus explicaciones sobre la estructura de
valores del suelo en la ciudad. Partiendo de la tipica ciudad monocéntrica y de coronas
concéntricas y del principio de rentas del suelo decrecientes con la distancia, Hiryuki
Yamada™ plantea el intercambio o «trade-offiy entre accesibilidad y calidad ambiental.
En la funcién de utilidad individual del agente urbano, tiene en consideracién entre los
factores determinantes de la misma, el tiempo dedicado al ocio, el empleado en el
trabajo y el utilizado en el viaje desde el lugar de residencia al de trabajo, asi como la
calidad ambiental de que disfruta en su localizacién residencial. Mientras que ésta
ultima variable se presenta como un claro elemento debido a las caracteristicas fisicas
del entorno, la distribucién del tiempo entre el ocio, el trabajo y el desplazamiento
indica un avance, al incorporar al anélisis un factor relacionado con normas socio-
politicas que rigen la sociedad (jornada laboral) y con elementos fisicos, politicos y
econdmicos del espacio (tiempo empleado en el desplazamiento diario, aspecto
vinculado con Ia distancia entre la residencia y el centro de trabajo, con la organizacién
espacial del sistema de transportes, con la dotacién de servicios de transporte colectivo

por parte de las Administraciones, con la disponibilidad de vehiculo privado en relacién
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directa al nivel de ingresos...) y que simboliza muy adecuadamente el término «calidad

de viday, al considerar la proporcién de tiempo dedicado al ocio.

A. Mitchell Polinsky y Steven Shavell™ desarrollan una propuesta segén la cual
las «amenidades residenciales» pueden favorecer un aumento del valor del suelo segin
se incrementa la distancia al centro urbano. En un planteamiento similar, Yorgos Y.
Papageorgiou’ proporciona un esquema tedrico, segin el cual la utilidad individual del
agente urbano que se ubica en la ciudad se ve condicionada, aparte de por la cantidad
consumida de suelo y de otros bienes, por el tiempo dedicado al ocio (en funcién de la
distancia al centro de trabajo, por entender que, con la misma jornada laboral, el tiempo
de desplazamiento es-mayor, cuanto mayor sea la distancia residencia - empleo) y las
«amenidades residenciales» del entormo. Asi, la distancia resta tiempo para el ocio, lo
que reduce la utilidad del individuo, si bien la mayor densidad de las 4reas centrales
supone una menor cantidad de espacio habitable, lo que también disminuye la utilidad
del individuo. En la localizacion de la poblacién se produce un «trade offs, un

intercambio, entre ocio y cantidad de espacio habitable.

John F. McDonald y H. Woods Bowman® vinculan el valor del suelo a la
distancia al centro urbano, pero entendiendo dicha relacién de forma inversa a la de las
teorfas de la renta de accesibilidad, de manera que otros factores como la antigiiedad de
las edificaciones, los servicios disponibles, la polucidn, etc. mejoran a mayor separacién

respecto del nicleo urbano, favoreciendo una elevacién del valor del suelo.

Harry Ward Richardson™ concede una extraordinaria importancia a las rentas
de externalidad, convencido del papel esencial jugado por las caracteristicas fisicas de
los barrios y la calidad ambiental en la determinacién del valor del suelo. Afirma que
coexisten rentas de accesibilidad (o localizacidén) y rentas de externalidad en la
explicacién de la configuracién espacial de usos y valores urbanos. Realiza una
modelizacion de la funcién de utilidad similar a la de Yamada, pero afiadiendo un
elemento indicativo del nivel de densidad, entendiendo que & mayor densidad urbana,

menor sera la utilidad del individuo.
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Douglas B. Diamond Jr> plantea una funcion de utilidad individual
dependiente de la cantidad de suelo y de otros bienes consumidos y de la suma de

servicios que proporcionan las distintas «amenidades urbanas»,

René Mayer® define cuatro factores determinantes de la formacién de los
valores urbanos y de su estructuracion sobre el espacio. Estas cuatro variables son el
precio de los terrenos agricolas -que representa el valor del suelo no urbano, suelo que
comienza donde terminan los terrenos urbanos-; el coste de los equipamientos -en el
que se incurre para dotar al territorio de viales, zonas verdes, centros educativos,
sanitarios, recreativos, culturales...-; la renta de escasez y de anticipacién -que reflejan
respectivamente el grado de disponibilidad de terrenos para edificar en una zona y la
ventaja comparativa que supone adelantarse en la adquisicién de un solar- y, por vltimo,
la distancia y duracion del trayecto a los diversos centros urbanos, en la medida del

nivel de accesibilidad general de cada punto del espacio urbano.

Jean Jacques Granelle® explica el proceso de organizacién espacial de los
valores y usos urbanos a partir del nivel de accesibilidad y de las determinaciones
impuestas por los documentos urbanisticos. Estos documentos que integran el
planeamiento urbanistico -de rango normativo- “pueden mejorar la fluidez del
mercado” (BAILLY, A.S., 1978: 141), con lo que la infervencién publica en la
ordenacién del espacio no tiene por qué interferir sobre la accion de los agentes urbanos

privados, como plantean las propuestas neoliberales de la teoria standard.

Las economias de aglomeracién segin los planteamientos de la “nueva
geografia econdmica”, llevan a los distintos agentes urbanos a agruparse, a causa de las
ventajas obtenidas de su interaccién, segun destacan, por ejemplo, David A. Starrett™,
~ Paul Krugman® o Jacques Frangois Thisse®. Sin embargo, como sefialan Martin
Clarke y Alan G.Wilson® y Masahisa Fujita e Hideoki Ogawa® las externalidades
urbanas pueden explicar la formacién de diversos centros, cuando las economias de
escala degeneren en deseconomias causadas por la saturacion del centro urbano, de
manera que la constitucién de los nuevos centros supone un cambio que representa una

manera mds eficiente de organizarse el espacio urbano.
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Gregory C. Smith” entiende .que ia ausencia de servicios adaptados a las
necesidades de la poblacién actual puede desestructurar las zonmas desabastecidas,
provocando serias dificultades a sus habitantes, caso de pequefias poblaciones
integradas en aglomeraciones metropolitanas, poniendo como ejemplo ilustrativo la

disponibilidad o no de grandes 4reas comerciales.

En definitiva, todas estas formaulaciones que incorporan rentas de externalidad al
tradicional analisis tedrico, que explica la estructura de usos y valores urbanos mediante
las rentas de accesibilidad, suponen, en su conjunto, una ‘reflexion tecrica que se ha
canalizado [...] en el marco conceptual de la teoria standard, es decir, en la
consideracion de modelos de equilibrio locacional basados en la perspectiva
neoclasica de la maximizacion de utilidades de la demanda residencial..” (ROCA

CLADERA, J., 1988: 104).

1.2.1.3. Teorias sobre las rentas de organizacién social

De forma paralela a los desarrollos tedricos sobre las rentas de externalidad, otro
planteamiento alternativo a las teorias relativas a las rentas de accesibilidad, en la
explicacién de la estructura de utilizaciones inmobiliarias del suelo y de sus respectivos
valores, lo integran modelos que vinculan ésta con condicionantes sociales que
establecen una determinada organizacién espacial de la sociedad. Estos elementos
frecuenternente estan asociados a las caracteristicas fisicas del espacio en los «modelos
alternativos» y se encuentran a menudo incluidos al considerar aspectos como la
densidad de poblacién, la calidad de los servicios, equipamientos, infraestructuras y

espacios libres de la ciudad, la contaminacién atmosférica...

Principalmente tienen que ver con factores psicosociales, como el apego al
barrio y la 1dentificacion con el grupo en funcion del estatus sociocultural; econdmicos,
relativos esencialmente al nivel de ingresos y, por ultimo, sociopoliticos, vinculados a

actitudes excluyentes .0, por el contrario, integrantes de determinados colectivos
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sociales por parte de otros grupos de la sociedad o de las propias Administraciones.
Estos.elementos determinan unas preferencias de localizacién de los agentes urbanos,

de las cuales se deriva una estructura espacial de usos y valores concreta.

A principios del siglo XX, Maurice Halbwachs® desarrolla un analisis mediante
el cual interpreta el mercado partiendo de factores psicosociales, meramente subjetivos.
Asegura que el «factor situacion» es el elemento esencial en la determinacién del valor
de un terreno. Pero es el hecho de encontrarse ubicado el terreno en un barrio concreto
el que dota de ese valor especifico al suelo. Puede decirse que el valor del suelo es el
valor del 4rea urbana (barrio) en que aquél se encuentre. El valor genérico del suelo en
el barrio no es fruto de un funcionamiento objetivo del mercado urbano, de una
acfuacion racional de los agentes que se localizan en el lugar en que maximizan su
utilidad, sino que, por el confrario, expresa un «valor de opinién», derivado de los

gustos y preferencias de los ciudadanos.

Homer Hoyt® lleva a cabo un anilisis opuesto al efectuado por los teéricos de
las rentas de accesibilidad. Frente a la ciudad concéntrica aceptada por éstos -como
derivacién de los supuestos admitidos- y tras un examen del proceso de desarrollo de
las urbes norteamericanas, avanzando, ademas, respecto al modelo axial de Babcock,
defiende la existencia de una ciudad que crece a lo largo de los ejes de transporte
radiales que salen del micleo urbano, configurandose como un conjunto de sectores en
lugar de coronas concéntricas, En ellos la poblacion se agrupa en funcién de su estatus
socioecondmico y de su nivel de ingresos. Las rentas del suelo son menores segiin
aumenta la distancia al centro, pero s6lo en el ambito de cada sector, de manera que a
una misma distancia del micleo de la ctudad, las rentas del suelo pueden diferenciarse
mucho entre si segin distintos sectores. Considera, asimismo, Hoyt la composicién
social como un elemento de la estructura espacial. Asi, los usos predominantes difieren
considerablemente entre distintos sectores urbanos, de acuerdo con el nivel de ingresos
que caracterice a la poblacién residente. Existe un conjunto de relaciones de
interdependencia espacial de usos del suelo. En ciertos sectores coexisten residencia de
alto standing y usos de actividades terciarias; en tanto que en otros lo hacen la

residencia «obrera» y los usos industriales mdas tradicionales. Presta también gran
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atencién al proceso de «filtrado residencial», segiin el cual los espacios que van dejando
vacantes los grupos de poblacién con ingresos mas elevados, en su proceso de
descentralizacién, son ocupados por colectivos sociales de menores rentas y asi
sucesivamente, hasta el punto de ser el hecho que explica, en mayor medida, el proceso

de crecimiento urbano de las ciudades norteamericanas.

John D. Herbert y Benjamin H. Stevens ™ presentan un modelo explicativo de la
distribucion del uso residencial en las dreas urbanas, pretendiendo la posibilidad de
alcanzar una distribucion 6ptima, de equilibrio, para lo cual todo hogar dispondria de
una renta dada y de una “cesta de mercado” integrada por bienes y servicios que
adquirir, con arreglo a las cuales trataria de maximizar su utilidad. Se trata, por tanto de
un planteamiento en términos similares a los ya propuestos por William Alonso en
1960". Sin embargo, Herbert y Stevens valoran elementos de politica municipal, como
subsidios a la vivienda, zonificacién de los usos urbanos, planificacién de los
transportes, etc. y, lo que es mas destacable, valoran la existencia de distintos colectivos
sociales -diferentes grupos de hogares- con dispares maneras de maximizacidén de su
utilidad, lo que refleja la importancia de la organizacién social en la configuracién

espacial de la ciudad.

Theodore R. Anderson’ define la estructura socioeconémica como factor
primordial en la explicacion de Ja configuracién sobre el espacio de las utilizaciones
inmobiliarias del suelo y de los valores urbanos asociados a las mismas. Los individuos
prefieren relacionarse con grupos socialiente similares y ello determina su ubicacién
en ¢l espacio. De este modo, la ciudad se compone de zonas o sectores homogéneos
internamente y heterogéneos entre si. De igual modo, Martin J. Beckmann™ y Elj
Borukhov y Oded Hochman™ entienden que la poblacién se localiza en funcién de la

necesidad que tiene de mantener contacto social con individuos semejantes.

Chauncy D, Harris y Edward Louis Ullman™ explican un modelo tedrico sobre
la organizacién del espacio urbano conocido como «modelo de los centros multiplesy,

segin el cual las ciudades modernas disponen de distintos cenfros de atraccién,

" Véase Nota niimero 36 a final del capitulo.

Capitulo 1 _ 37



La movilidad al trabajo como elemento de la planificacitn territorial de los usos residenciales y de actividad econdmica,

vinculados entre si mediante ejes de transporte. De esta forma, el desarrollo de la ciudad
se articula en torno a varios nucleos. El origen de éstos puede ser muy diverso: un
ntcleo rural de cierta entidad o un conjunto de pueblos proximos a la ciudad, una zona
logistica de importan’cia (portuaria, aeroportuaria o ferroviaria), un 4rea industrial
dindmica, un centro comercial muy activo, un area de esparcimiento de grandes
dimensiones... Una vez que un ndcleo se desarrolla, surge en torno suyo una estructura
jerarquizada en la utilizacién del suelo, asociada a una sucesion de zonas de ingresos
escalonados (Vide RICHARDSON, H.W., 1973: 165). Las compatibilidades e
incompatibilidades de usos y la existencia o ausencia de interrelaciones entre éstos
explican la disposicion espacial de los centros urbanos y la configuracién de la ciudad
alrededor de los mismos. El resultado es un 4rea urbana dividida en distintos sectores
dispuestos de forma irregular sobre el territorio y en la que se manifiestan una fuerte
zonificacion de los usos del suelo y una importante jerarquizacion y division social del

espacio urbano.

La segregacion social como forma de organizacién espacial de los usos urbanos
tiene su maxima expresién, segin entiende Eduardo E. Lozano™, en la creacién de
ghettos, en los que se retroalimenta la espiral desempleo-crimen-decadencia ambiental,
agudizando asi el problema de la marginacién social y la organizacion jerarquizada de
la sociedad en el espacio. La separacién geogrifica en diferentes grupos sociales,
étnicos, con distintos niveles de renta... puede fener efectos muy serios en las relaciones
humanas en el interior de la comunidad urbana, por cuanto la segregaciéon produce
miedo e incomprensién, contribuyendo a aumentar la tensidén social y la

compartimentacién del espacio.

1.2.1.4. La segmentacion del mercado urbano y su planteamiento teérico

En el estudio de la cindad y su organizacion espacial tiene enorme relevancia la
teoria de los submercados, que constifuye un avance importante en los planteamientos

alternativos a la teoria standard.
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El punto de partida consiste en una detallada, minuciosa y rigurosa critica a los
principios aceptados como hipdtesis de partida de los modelos «trade-offy, por su

manifiesta ausencia de realidad:
»  El perfecto ajuste de la oferta a la demanda.
» La plena movilidad de la demanda inmobiliaria.

* La igualdad de los gustos individuales, de la que se deriva la identidad de las

funciones de utilidad individuales.

= La homogeneidad del espacio, dispuesto sobre un plano sin incidentes

geograficos.
= La uniformidad en la disposicion del sistema de transportes sobre el espacio.

= La consecucidn de una situacién de equilibrio locacional a nivel social.

La asuncién basica de este modelo tedrico alternativo, representado por autores
como John Rex y Robert Moore™, Gregory K. Ingram, John E, Kain y J. Royce Ginn”’,
Mahlon R. Straszheim™, Ann B. Schnare y Raymond J. Struyk”, James T. Little®,
William W, Weathon®, Michael Ball y Richard Martin Kirwar™... se encuentra, por el
contrario, a grandes rasgos en la afirmacién de la existencia, no de un mercado urbano
tinico, sino de una pluralidad de submercados, interrelacionados entre si, a la par que
autonomos. Por ello, no existe un Unico mecanismo de formacién de precios, sino
diversos, uno para cada submercado urbano concreto, en funcion de multiples

circunstancias, histéricas, sociales, culturales, raciales, urbanisticas e inmobiliarias, etc.

El desarrollo historico de la ciudad, que va conformado areas de idéntico
desarrollo cronoldgico de forma sucesiva; la regulacion urbanistica que ordena de modo
diferenciado la ciudad, seglin diversas finalidades; el desarrollo inmobiliario impulsado
de forma diferente en su cualificacion y cuantificacion, de acuerdo con los intereses
econdmicos de las empresas inmobiliarias; la politica financiera de las entidades de
crédito -agentes fundamentales en el proceso de adquisicién de una vivienda y de
financiacion de cualquier operacién inmobiliaria- y la actitud social que impulsa a Ia
agrupacion en 4reas homogéneas de familias de similares estatus cultural, nivel de

ingresos y gustos, son los elementos que explican, en opinién de Ball y Kirwan, la
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-

existencia de distintos mercados urbanos en el interior de la ciudad (Vide BALL, M. &

.. KIRWAN, RM., 1977: 15-16).

Pero ademés, para la aparicion de submercados, es preciso que exista un
conjunto de estructuras internas diferenciadas de determinacién de precios urbanos
(Vide RoCa CLADERA, J., 1988: 118), hecho que requiere que se cumplan determinadas

condiciones:

= La existencia de importantes disparidades enfre las cantidades y calidades de
los productos urbanos que demandan los usuarios y los que realmente ofrecen

los productores.

= Ja concurrencia de diversas estructuras de demanda diferenciadas

cualitativamente,

= La restriccion en la libertad de los usuarios urbanos a entrar en determinadas

areas del mercado inmobiliario (Discriminacién).

Un andlisis de la realidad permite observar ciertas caracteristicas del mercado
urbano que constatan la existencia de una aguda segmentacién del mismo. Asi, algunos
autores norteamericanos elaboraron estudios sobre ciudades concretas, caso de Mahlon
R. Straszheim respecto de San Francisco®™, Ann B. Schnare y Raymond J. Struyk
sobre Boston™, Michael Ball y Richard M. Kirwan en relacién a Bristol®®, Allen C.
Goodman acerca de New .Haven%‘.., hallando que los procesos de formacién de precios

urbanos difieren de unas zonas a otras.

En definitiva, se plantean modelos de anlisis considerablemente més reales que
los formulados por la teoria standard, basados en una vision histérica de la ciudad y en
una observacion concienzuda de [a realidad cotidiana de las urbes y que reflejan la
importante segmentacion social, econdmica, cultural, medioambiental, urbanistica, etc.

que manifiestan a nive] espacial las distintas zonas que integran la ciudad.
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1.2.1.5. Las teorias marxistas sobre la renta del suelo

Otro enfoque de los valores urbanos opuesto al ortodoxo - neoclasico — estAndar
de la teoria «trade-off» sobre la formacién de los valores del suelo urbano, lo integra la
serie de teorias de derivacién e inspiracién marxista. Esta corriente de pensamiento
considera la renta del suelo, de la tierra, como la “fransferencia de parte de la ganancia,
del plusvalor producido en el proceso productivo a los detentadores legales de la
tierra, realizada a través del poder de monopolio sobre el suelo que les confiere la

institucion de la propiedad privada” (ROCA CLADERA, J., 1988: 129).

Alain Lipietz considera que existe una divisién técnico - econdmica del
espacio, identificada con la localizacion del capital fijo y articulada sobre la divisién
social del trabajo y que depende de factores como la configuracion del sistema de
transportes sobre el espacio, la distribucién de los servicios y equipamientos urbanos,
asi como otras externalidades urbanisticas y medioambientales y de las actitudes de
jerarquizacién social adoptadas por los propios grupos sociales y por las
Administraciones. Sobre esta base, se organiza la estructura de usos y valores del suelo.
La organizacién socioecondmica del espacio, caracterizada por una fuerte
Jjerarquizacion, implica que en una zona urbana, que ocupa una posicion concreta denfro
de la divisién social del espacio urbano, sdlo pueda edificarse un tipo de producto
urbano concreto, lo cual hace que el suelo interiorice el futuro beneficio que este uso
permita conseguir, determinando, asi, un valor especifico del suelo, valor que, a su vez,

impedird la utilizacion de esos terrenos por actividades jerdrquicamente inferiores.

David Harvey™ considera la localizacién de los diversos agentes en la
estructura urbana como un proceso secuencial de «empaquetado» de los diferentes
niveles de demanda en distintas zonas del espacio urbano. Dado un parque de
viviendas edificadas (stock) fijo, segin vayan ocupandose, cada vez quedarin menores
probabilidades de eleccién. El criterio de acceso puede ser, por ejemplo, el nivel de
renta, caso en el que los ricos disponen de mayor facilidad de eleccion y acceso. Esta
desigualdad de oportunidades pone de relieve el cardcter monopolista del espacio

debido a la existencia de la propiedad privada del suelo.
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Harvey” define lo que denomina «renta monopolista de clase», como concepto
derivado del de «renta de monopolio». “Las renfas de monopolio surgen cuando los
actores sociales pueden llevar a cabo un continuo incremento de sus ingresos durante
un prolongado periodo de tiempo, como consecuencia de su exclusivo control sobre
todo articulo directa o indirectamente comerciable que, desde varios puntos de vista
cruciales, es unico y no reproducible. [...] [De este modo] controlan algiin recurso,
articulo o localizacion de cualidades especiales que, en relacién con una actividad
concreta, les permite extraer una «renta de monopolio» de aquéllos que quieren hacer
uso de él. [...] La version espacial [teniendo en cuenta que toda localizaci6n es tinica]
tiene que ver, por ejemplo, con la centralidad, [...} de manera que toda actividad que
precise de tal ubicacion estarda dispuesta a pagar un sobreprecio por dicha

localizacion” (HARVEY, D., 2001: 395, subr. mio).

Asi, la «renta monopolista de clase» se debe a que en el espacio urbano “existe
una clase de propietarios de «unidades de recursosy (el suelo y las mejoras
relativamente incorporadas a él), que tnicamente estdn dispuestos a poner en el
mercado si reciben un beneficio por encima de un nivel arbitrario” (HARVEY, D., 1974:
241). Este hecho incide con gran fuerza, dada la estructura de propiedad del suelo
edificado y edificable, sobre la formacién de los valores wrbanos y su disposicidn

espacial.

En este marco de demanda y oferta residenciales juegan 1 papel fundamental
los gustos dominantes de la demanda, pero €stos no siempre son espontineos, sino que
‘en muchas ocasiones son inducidos por la propia oferta, es decir, que ésta puede
producir de forma artificial nuevas necesidades y sistemas de vida entre la poblacidn,
caso, por ejemplo, de los procesos de suburbanizacion de las clases medias de las urbes
norteamericanas. Ademds, entiende que el mercado inmobiliario residencial esta
formado por una serie de submercados dispares fisicamente unos de otros y sobre los
que se produce una diferenciacién de la demanda en razdn del estatus socioecondmico.
Ello permite la apropiacion de rentas de monopolio por parte de los propietarios del

suelo. En consecuencia, como indica Josep Roca Cladera, “la estructura urbana puede
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configurarse como un conjunto de escaseces (fantas como submercados), articulados
espacialmente, que se explota monopolisticamente. Son espacios absolutos de escasez,
cuyo mantenimiento historico tinicamente puede ser debido a la accion desarrollada
por la propiedad privada del suelo en el sentido de poner trabas, barreras, al

funcionamiento concurrencial del mercado urbano” (ROCA CLADERA, J., 1988: 144).

En definitivas cuentas, Harvey incorpora al planteamiento de la segmentacion
del mercado urbano, el concepto marxista de las rentas monopolistas de clase y el papel
activo de la oferta, capaz de generar de forma artificial nuevas necesidades entre la

demanda, enriqueciendo con ello este enfoque analitico alternativo a la teoria standard.

Las teorias marxistas, al igual que las de la segmentacién del mercado suponen
planteamientos opuestos a la teoria standard, del mismo modo que los modelos de
analisis de las rentas de accesibilidad y de organizacion social. Sin embargo, la
incorporacion de elementos novedosos, el tratamiento de forma conjunta de diversos
factores determinantes de la estructura de valores urbanos y as metodologias de analisis
empleadas (historicistas, trabajos de campo, politicas, sociales, dialécticas...) por parte
de aquéllas hacen oportuno su tratamiento por separado respecto de éstas, como de

hecho se ha procedido.

La imagen mas correcta -ajustada a la realidad- de la estructura espacial de los
valores y usos urbanos podria obtenerse de la confluencia y armonizacién de los
planteamientos ofrecidos por este conjunto de modelos tedricos urbanos. Retomando la
afirmacion de Baichin, Isaac y Chen, “[...] muy raramente una sola teoria serd
adecuada para tal tarea” (BALCHIN, P. et al, 2000: 83). Como destacan Catherine
Baumont y Jean Marie Huriot, “{...] la ciudad puede considerarse como el resultado de
una compleja combinacion de diversos procesos de aglomeracion, la naturaleza de los

cuales contintia siendo bastante misteriosa” (BAUMONT, C. & HURIOT, J.M,,
2000:100).
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2. LAS VINCULACIONES EXISTENTES ENTRE LA
ESTRUCTURA URBANA DE USOS DEL SUELO Y LA
CONFIGURACION ESPACIAL DE LA MOVILIDAD

Existe una intensa relacion entre el sistema de transporte de una ciudad o
regién metropolitana y su estructura urbana; entre la organizacidn espacial de la
movilidad y la disposicién de los usos del suelo en el territorio. “Una premisa
Jfundamental en cuanto a la estructura urbana y a las conductas de localizacion es la
existencia de fuertes interdependencias entre el sistema de usos del suelo y el sistema
de transporte” (BERECHMAN, J. 1980: 51). A este respécto, Cammen Miralles Guash
plantea la pregunta clave, “[...] spueden los transportes urbanos constituir instrumentos
pava determinar un tipo determinado de ciudad o de funciones urbanas?; o formulando
el sentido de la pregunta a la inversa: jlos diferentes modelos urbanos dan lugar a
pautas de desplazamiento especificas, las cuales configuran un tipo de transporte

concreto?” (MIRALLES GUASH, C., 1997: 40).

Aparte de su enorme relevancia econdmica como sector productivo y de
servicios, indispensable en el funcionamiento de cnalquier espacio fisico, el transporte
juega un papel esencial de forma general en los planteamientos de la rama de la
economia espacial y concretamente en las aportaciones en materia de economia urbana,
por constituir un elemento que, en funcién de su trazado, impone grandes diferencias
entre los distintos puntos del territorio y que, pof ello, constituye una herramienta de
actuacién esencial en la vertebracion e integracion del espacio. “De manera general,
teniendo en cuenta que las infraestructuras de transporte fienen una capacidad

esencial para orientar el proceso de desarrollo urbano, es fundamental que el
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-

urbanista las ponga al servicio de la planificacion urbanistica definida para la ciudad,
Las decisiones sobre el transporte, que influyen en la evolucion de la ciudad, actiian a
diversas escalas y en distintas etapas del proceso del planeamiento” (MERLIN, P., 1992:
120-121).

Luis Rizzi y Jorge Sanchez en su estudio sobre la movilidad en la regién
metropolitana de Buenos Aires acotan la incidencia del transporte sobre el espacio
urbano, sefialando que “ef sistema de transporte actila como un elemento fundamental
de la estructuracion de las ciudades, pero no determina el tamafio y tipo de ciudad que
se configura, lo que estd relacionado con variables mds generales de funcionamiento
de la economia, entre las que se pueden mencionar el grado de participacion del sector
publico; el grado de integracion econémica; el tamafio del sector publico localizado en

la ciudad; etc.” (R1zzI, L. & SANCHEZ, . [en linea], 1996 :1).

En cualquier caso, la importancia del transporte desde una dptica espacial reside
en que, como cualquier ofra actividad humana, el mismo se desarrolla sobre el medio
fisico. Ademas, de su propia definicion -accidén de efectuar un movimiento entre un
punto de produccién y otro de atraccion, mediante el empleo de uno o varios medios,
sobre una infraestructura fisica concreta, para cumplir vna finalidad especifica- se
'desprende la importante caracterizacion espacial que tiene, resaltando el hecho
fundamental que justifica su existencia, su continua variacién en el espacio, el
desplazamiento realizado sobre el territorio. Sin desplazamiento a lo largo del medio
fisico no existe transporte. La infraestructura no es sino la parte del territorio empleada
en la realizacién de la actividad de transportar. Ninguna accién humana -ni animal-

tiene una mayor vertiente espacial que la de desplazarse o desplazar algo.

Por todo ello, tiene el transporte una enorme vinculacion légica con el espacio
sobre el que se desarrolla, estando sujeto a las caracteristicas propias de éste, a las
restricciones y facilidades que de ellas se derivan, pero, a la vez, imponiendo una
transformacion del mismo, a través de la accion de construccion de infraestructuras y de
los avances tecnoldgicos en los medios de transporte. Asimismo, John M. Thomson,

cenfrandose en lo que denomina «planta movil o vehiculos» (Vide THOMSON, J.M.,
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estructura de usos urbanos y el sistema de transportes en el seno de la ciudad o la
aglomeracién metropolitana, dando lugar a una gran variedad de modelos, como indica .
John Kim Tschangho; “en las pasadas décadas un considerable niimero de modelos de
usos del suelo ha sido desarrollado; desde simples modelos de localizacion hasta
complejos modelos econométricos multisectoriales. Generalmente, se trata de modelos
que pretenden ser utiles a una diversidad de responsabilidades del sector puiblico, tales
como la planificacion de los transportes, el control de los usos del suelo, la localizacidn
de las viviendas protegidas, la construccién de equipamientos educativos, etc.”

(TSCHANGHO, J.K., 1983: 449).

Sin embargo, y como se seiiala en el informe final de otro proyecto europeo,
SESAME -integrado también en el Cuarto Programa Marco de Investigacién y
Desarrollo Tecnol6gico-, a propdsito de la necesidad de afrontar el problema del
transporte urbano, ‘las decisiones sélidas requieren una buena base. En particular,
mejores percepciones de las rvelaciones entre movilidad y uso del suelo son

indispensables” (SESAME CONSORTIUM, 1999: 6).

Esta relacion reciproca se produce a lo largo del proceso de desarrollo urbano.
Sélo puede entenderse mediante un anélisis con perspectiva historica. ‘En el corfo
Plazo el sistema de actividades puede considerarse fijo; sin embargo a largo plazo
cambia y ello influye en los esquemas de desplazamiento, en tanto que el sistema de
actividades en si mismo se ve afectado por los modelos de desplazamiento y por los
cambios en el sistema de transpor;fe‘ De esta forma, el uso del suelo y el sistema de
{ransporte son interdependientes, pero esta interdependencia sélo es observable a
largo plazo, porque los principales cambios en ambos sistemas requieren considerable

tiempo” (Pas, E., 1986: 59).

La propia realidad urbana ha puesto de manifiesto este hecho, como sefialan
Francis Vernon Webster y Mira Dasgupta en su informe sobre los resultados del estudio
llevado a cabo por el International Study Group on Land Use/Transport Interactions
(ISGLUTI) a lo largo de los afios ochenta en diversas ciudades (Tokio, Dortmund,

Leeds y Bilbao). Segin dicen, ‘“La importancia de las interacciones entre el uso del
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suelo y el iransporte se ha demostrado claramente en la manera en que nuestras
ciudades han evolucionado |...] Estas interacciones han sido una fuerza impulsora del
desarrollo de las ciudades y continian influyendo sobre el transporte y el cambio

urbano” (WEBSTER, F.V. & DASGUPTA, M., 1991: 1).

Desde un punto de vista analitico del sistema urbano de transportes, Robert B,
Mitchell y Chester Rapkin, en su clisico trabajo sobre el trafico urbano como funcién
del uso del suelo, entienden que la relacién del movimiento de personas o bienes con la
localizacién de un establecimiento -entendiendo por tal toeda unidad de uso de suelo
sobre Ja que operan individuos, hogares o empresas en el desempefio de una actividad
principal, de residencia, trabajo, gobierno o reunién- y la consideracion de la movilidad
como un factor explicativo de la distribucion espacial de los establecimientos, no son
dos problemas, sino dos aspectos del mismo problema (Vide MITCHELL, R.B. &
RAPKIN, C., 1954: 104). De este modo, sostienen que “ura aproximacicn al problema
de la prediccion de la naturaleza y la cantidad del trifico es a través de la |
investigacion en el movimiento de las personas y bienes, lo que estd asociado con tipos
o combinaciones de usos del suelo” (MITCHELL, R.B. & RAPKIN, C., 1954: 12). La meta
de su estudio consiste en determinar el grado con que es posible predecir los mutuos
efectos del trafico y el uso del suelo, aunque tratando de indagar esencialmente en la
forma en que la necesidad de movimiento entre establecimientos influye en la

distribuci6n de los usos urbanos (Vide MITCHELL, R.B. & RAPKIN, C., 1954: 12).

Realizando un enfoque similar, Javier Valero Calvete, en el desarrollo de su
estudio general sobre los transportes urbanos, defiende que “es dificil Hegar al
conocimiento de los transportes urbanos sin pasar antes por el estudio de la estructura
urbana sobre la que aquéllos se van a desarrollar. Pero esta correspondencia es doble,
v si el sistema de transportes depende de las caracteristicas urbanas, también la ciudad
se ha conformado en funcion de los sistemas de transporte de que disponia” (VALERO

CALVETE, 1970: 35).

De la misma manera, en su esfuerzo por elaborar un manual completo sobre el

transporte urbano, John W. Dickey considera que un aspecto esencial al respecto lo
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constituye la identificacion de las complejas relaciones entre usos del suelo y sistema de

transporte - movilidad (Vide DICKEY, J.W., 1977:216).

Asimismo, desde la 6ptica del estudio de la planificacién urbana y regional,
John Brian McLoughlin asegura ‘Ya existencia de interdependencia entre los usos del
suelo y la movilidad, de forma tal que entre ambos se produce una influencia mutua y

continuada” (MCLOUGHLIN, J.B., 1971: 67-68).

En el campo de la economia urbana, la mayor parte de las aportaciones teéricas
referentes a la interrelacion entre la movilidad urbana y Ia estructura de usos,
intensidades y valores del suelo se ha realizado sobre la base del «modelo standard.
“Una gran parte de nuestra actual comprension de las interacciones fundamentales y
las interrelaciones funcionales entre transporte y actividades de usos urbanos en las
ciudades y regiones procede de los campos de la teoria de la localizacion y de la .
economia urbana” (BERECHMAN, J. et al., 1996: xvii1). De esta manera, se entiende la
vinculacion entre ambos elementos a través de la accesibilidad; es decir, concibiendo
que la organizacion espacial de la ciudad se desarrolla mediante los procesos de
decisién de localizacién de los agentes urbanos, en funcién de la relacion inversa
existente entre el coste de transporte y el coste del suelo. De esta manera, de forma
esquemadtica, los espacios centrales, dotados del mayor nivel de accesibilidad posible
dentro del marco urbano, dispondrian de las renfas urbanas mas elevadas, en
«contraprestacion» de los menores costes de transporte. Por otro lado, al aumentar la
distancia al centro, se incrementaria el montante de costes por desplazamiento, al ser
menor la «capacidad de accesibilidad», compensandose, sin embargo, con la reduccién
de las rentas del suelo. Teniendo en cuenta ambas variables de forma conjunta, los
individuos y las actividades econdmicas decidirian su disposicién en el territorio,

tratando de maximizar su utilidad.

Robert B. Mitchell y Chester Rapkin consideran que todo establecimiento, trata
de maximizar su accesibilidad a todos aquellos puntos del espacio con los que

interactia. Por ello, la movilidad es un factor estratégico en la determinacién de fa
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localizacion y en la formacién del modelo de usos del suelo (Vide MITCHELL, R.B. &
RAPKIN, C., 1954: 104-105).

En los mismos términos se expresa Lowdon Wingo, al estudiar la relacion
existente en el marco urbano entre el transporte y el suelo. Asi, ‘la accesibilidad -
calidad de situacion de un terreno concreto con respecto a toda una gama de
actividades econdmicas- constituye el factor dominante en la determinacion de los usos
del suelo y de su intensidad” (WINGO, L., 1972: 35).

Por ello, puede entenderse que la construccidn y desarrollo del sistema de
transporte urbano ha supuesto la organizacion sobre el terriforio del modelo de
accesibilidad existente, lo que ha determinado, en gran medida, el proceso de
crecimiento y transformacion urbanos. “Cada innovacién tecnolégica en transporte ha
tenido un marcado impacto sobre el desarrollo urbano” (WEBSTER, F.V, & DASGUPTA,
M., 1991: 1), favoreciendo con ello la expansion de la accesibilidad hacia zonas cada
vez mds alejadas del tradicional centro urbano. Werner Z. Hirsch asi lo indica en su
analisis sobre la economia de los espacios urbanos, de manera tal que la mejora de la
accesibilidad facultada a las zonas externas y la politica de transporte plblico han
permitido la localizacién de la poblacién en 4reas cada vez mas alejadas del centro
urbano (Vide HIRSCH, W.Z., 1973: 129).

El mayor impulso experimentado en el campo de los transportes urbanos ha
venido de Ia mano de la invencién del- automdvil y la generalizacidén de su uso. Por
tanto, constituye el factor esencial en la difusion de la accesibilidad hacia las 4reas
externas de la ciudad. Asi, segin sefiala Harry Ward Richardson, en su tratado sobre la
economia urbana, en el Siglo XX el desarrollo del automévil y de las modernas formas
de comunicacion ha favorecido el éxodo de la poblacién hacia los suburbios. La
dependencia no se muestra umidireccional, puesto que esta suburbanizacién ha
favorecido la aparicién de una nueva demanda de transporte (Vide RICHARDSON, H.W.,
1975b: 125). Y es que, a su vez, como indica Manuel Castells, al indagar en la cuestién
urbana, “cuanto mds se incrementan las unidades wrbanas en dimensién y

[consiguientemente] complejidad, mas importancia cobran las conexiones internas,
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[y, con ello, de los desplazamientos] pues ningin sector puede bastarse a si mismo, y
la dindmica de la aglomeracion no se realiza mds que a nivel de su conjunto”

(CASTELLS, M., 1976: 229-230, subr. mio).

Del mismo modo exponen esta idea Webster y Dasgupta, cuando indican que
“cada innovacion tecnologica en materia de transporte ha estimulado el cambio de
localizacion de poblacion y actividades econdmicas, para beneficiarse de la mejora
en la movilidad. De forma similar, cada cambio en el desarrollo urbano del suelo
(viviendas, factorias, oficinas o comercios) ha influido en la demanda de
desplazamiento y en la consiguiente construccion de nuevas infraestructuras de
transporte” (WEBSTER, F.V. & DASGUPTA, M., 1991: 1). La misma idea es expresada
por Tomés de la Barra, quien afirma que “la interaccién entre actividades da lugar a la
demanda de transporte, bajo la forma de desplazamientos para acceder al trabajo, a
los servicios, a la educacion, al ocio, etc. A su vez, la demanda de desplazamientos
interacciona con la oferta, dando lugar a cambios en la infraestructura y los servicios”

(DELA BARRA, T., 2001: 17).

De esta forma, en el andlisis de la relacién biunivoca entre movilidad v
estructura urbana, la planificacién de los transportes urbanos se considera un factor
«originario» esencial en la construccién y el desarrollo de la ciudad. La ordenacion
espacial de las infraestructuras de transporfe y la prestacion de los servicios, que
permiten el desplazamiento de personas y de bienes sobre las mismas, determinan el
grado de accesibilidad de los distintos puntos del espacio y, en funcién de ello, las
decisiones de localizacion de los diversos agentes urbanos que van conformando
paulatinamente Ia morfologfa urbana en su constante evolucion. “Los transportes son
una herramienta eficaz al servicio del planeamiento regional, en particular para dirigir
la localizacion de las actividades. A escala urbana, constituyen la herramienta
principal del planificador urbano para dirigir el desarrollo de la ciudad’ (MERLIN, P.,
1992: 112).

Renato Rozzi, al hablar sobre los factores determinantes del trifico, en su

aportacién personal al conjunto de estudios a nivel internacional sobre el transporte
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urbano, compilado y dirigido por él mismo, conjuntamente con Paolo Ceccarelli y
Bruno Gabrielli, entiende que existe una gran competencia entre los distintos usos
urbanos por localizarse en areas concretas de la ciudad, jugando la accesibilidad un
papel fundamental en tal actitud, y siendo ésta, ademds, un elemento que depende de
la red de transportes existente. De este modo, las propias actuaciones de transporte,
al alterar la accesibilidad sobre el territorio, determinan considerablemente la
organizacién de los usos del suelo sobre el mismo, lo que 2 su vez implicard un

modelo de movilidad concreto (Vide Rozzi, R., 1971: 86).

En el mismo sentido, Genevieve Giuliano, en su analisis relativo a los impactos
de las inversiones en infraestructuras de transporte sobre los usos del suelo, contenido
en el estudio sobre la geografia de los transportes urbanos dirigido por Susan Hanson,
afirma que ‘fas caracteristicas del sistema de transporte definen la accesibilidad de
una zona, siendo ésta determinante del esquema de usos del suelo y, por ello, del
modelo de localizacion espacial de las actividades, que, a su vez, influye sobre el
esquema de relaciones, resultado del cual se configuran espacial y temporalmente los

Jlujos que dan lugar al sistema de transporte” (GIULIANO, G., 1986; 248-249).

También, Félix Arias Goytre y Vicente Gago Llorente, al estudiar los efectos de
las grandes vias de transporte sobre el desarrollo urbano en nuestro pais, manifiestan
que “la distribucion espacial de las actividades y de su intensidad de implantacidn estd
muy ligada a la distribucion espacial de accesibilidades correspondiente al sistema de
transporte de la aglomeracion urbana. [...] La distribucién espacial de las actividades,
generada por el sistema de transporte, asigna a cada punto de la ciudad unas
determinadas posibilidades de uso @&l suelo e intensidad” (ARIAS, F. & GAGO, V.,
1977: 90).

St la estructura espacial de accesibilidades, resultante del sistema de transporte
urbano existente, determina la organizacién fisica de los usos urbanos que constituyen
la ciudad, la misma disposicién de éstos sobre el espacio urbano da forma al esquema
de movilidad inferno de fa urbe y, por tanto, condiciona los desarrollos futuros de la red

de transportes. “Los usos del suelo expresan las diferentes utilizaciones del espacio de
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la ciudad en relacion con las necesidades y actividades de la poblacion que reside y
trabaja en elld” (ZARATE MARTIN, A., 1996: 80). Asimismo, “los diversos tipos de.
actividad sustentados sobre el suelo -esto es, los usos del suelo- generan diferentes
cantidades y modalidades de trdficos” (MITCHELL, R.B. & RAPKIN, C., 1954: 3), debido
a que “el transporte constituye un vinculo de union importante de las actividades
urbanas” (HIRSH, W.Z., 1973: 129} y “las actividades caracteristicas de una ciudad
requieren del movimiento de personas y bienes desde, hacia y entre establecimientos”
(MITCHELL, R.B. & RAPKIN, C., 1954: 17), o lo que es lo mismo, ‘la demanda de

movimiento se basa en las exigencias de comunicacion de la sociedad urbana y sus

actividades” (WINGO, L., 1972: 38).

Esta relacion espacial entre establecimientos -debe insistirse de nuevo en que
dicho término es empleado por Mitchell y Rapkin para definir las unidades de uso del
suelo sobre las que operan individuos, hogares o empresas en el desempefio de una
actividad principal, de residencia, trabajo, gobierno o reunién y que, conjuntamente con
las zonas vacantes, las calles y otros espacios comunes, constituyen el modelo de uso
del suelo de una ciudad (Vide MITCHELL, R.B. & RApPKIN, C., 1954: 3)- es
consecuencia del hecho de que, mas alld de la estructura fisica de la ciudad, existan
modelos sociales, econdmicos y politicos en los que la poblacién se organiza y a través
de los que se producen las distintas relaciones entre establecimientos -modelos de
relacion- de manera mds 0 menos institucionalizada en procedimientos regulares y

sisterndticos (Vide MITCHELL, R.B. & RAPKIN, C., 1954: 14).

De forma general, Mitchell y Rapkin defienden que la cantidad y la naturaleza
de la movilidad resultante “dependen de cuatro factores: la naturaleza y tamaiio del
establecimiento, su posicion en la organizacion urbana, las relaciones espaciales entre
el establecimiento y otros establecimientos en el modelo territorial v los canales de
movimiento existentes relacionados con el establecimiento” (MITCHELL, R.B. &
RAPKIN, C., 1954: 17-18). De la misma manera, Manuel Castells, que afronta el analisis
de la circulacion urbana como una especificacién concreta de la teoria més general del
intercambio entre los componentes del sistema urbano, asegura la necesidad de que se

establezca el contenido de lo que circula, para poder explicar el modelo de circulacion,
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teniendo en cuenta que dicho confenido varia en funcién de los elementos de la
estructura urbana entre los que se actiia y de la direccion, intensidad y coyuntura que lo
caracte;izan (Vide CASTELLS, M., 1976: 230). Asimismo, Antonio Zarate Martin, en su
estudio sobre la ciudad, el transporte y el territorio, presenta la desigualdad en la
distribucion de los recursos sobre el territorio, la disposicidn espacial de las actividades
y las diferencias de costes de producciéon como principales generadores de flujos de

intercambio y desplazamientos en la ciudad (Vide ZARATE MARTIN, A., 1996: 196).

Como consecuencia de este razonamiento, puede obtenerse una precisa
definicion, enunciada de nuevo por Mitchell y Rapkin, entendiendo el trafico como “ef
movimiento de vehiculos transportando personas y objetos, cuyo desplazamiento se
requiere para la interaccion de establecimientos” (MITCHELL, R.B. & RAPKIN, C,
1954: 16). Seglin esto, todos los desplazamientos requeridos por las actividades de una
comunidad constituyen la estructura de tréfico, es decir, el resultado de la eleccion
realizada en cuanto al modo de transporte, la ruta o canal de movimiento y el mo mento

del viaje (Vide MITCHELL, R.B. & RAPKIN, C., 1954: 18).

La elevada interdependencia existente enire el esquema de movilidad
desarrollado sobre ia ied urbana de infraestructuras de transporte y la estructura espacial
de usos del suelo, deriva incluso en la total unicidad de ambos elementos, en su absoluta
identificacién, de forma tal que no puede entenderse el uno sin el otro. En estos
términos se expresa John W. Dyckman, en su contribucién analitica al citado
compendio de estudios internacionales sobre el transporte urbano dirigido por Renato
Rozzi, Paolo Ceccarelli y Bruno Gabrielli, al indicar que “el fransporte urbano no
trata sélo del traslado de los seres humanos y las mercancias a la ciudad, fuera y a
través de ella, sino también de la organizacion espacial de todas las actividades
humanas en su interior” (DYCKMAN, J.W., 1971: 3). Es también un concepto asumido
por Harry Ward Richardson, al sefialar que “e! sistema de transporte urbano depende
no solo de los canales de movimiento (su organizacion, su capacidad fisica, su
eficiencia técnica), sino también de la localizacion de los puntos terminales (como

residencias y lugares de trabajo), y el problema del transporte urbano comporta fanto
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la planificacion de la ciudad como la tecnologia del transporte” (RICHARDSON, H.W.,
1975b: 126). .

Asimismo, una cuestidn individual, particular, especifica del sistema de
transporte, como es la propia eleccién modal -«Modal Split»- en la realizacién del
desplazamiento, viene determinada por la estructura espacial de la ciudad. En este
sentido, Henk Meurs y Rinus Haaijer en su estudio de la estructura espacial y la
movilidad pretenden “aclarar el entendimiento de hasta qué punto la estructura
espacial y la planificacion del entorno residencial pueden explicar la movilidad, en
general, y la eleccion del modo de transporte en particular [...]” (MEURS, H. &
HAADER, R., 2001: 429). Manuel Castells realiza una apreciacion en los mismos
términos, al explicar que la eleccién entre modos de transporte depende de las
caracteristicas del espacio sobre el que haya de circularse (Vide CASTELLS, M., 1976:
232-233). Un ejemplo paradigmiético que se ha observado es el de las grandes zonas
residenciales extensivas, en las que se produce un mayor uso del transporte privado

(Vide DYCKMAN, I.W., 1971: 4).

Las medidas mstrumentadas para la solucién de los problemas del transporte
urbano y de la ordenacién espacial de la ciudad, deben integrarse en una politica de
actuacion conin, conjunta, en la linea de lo expresado por Wilfred Owen, quien, en su
esencial obra acerca del problema del transporte metropolitano, defiende que
“tendremos que utilizar los recursos del transporte, para lograr mejores comunidades y
técnicas mejores de la comunidad, para comseguir mejores transportes. La
combinacion desencadenaria un ataque revolucionario contra la congestion urbana,
tan necesario desde hace mucho tiempo” (OWEN, W., 1966: 225). También Mitchell y
Rapkin consideran como elemento esencial en la planificacion de los transportes,
conjuntamente con la regulacién y control del trafico y con la provision y mejora de los
canales fisicos de desplazamiento, la planificacién, direccidén y control del cambio en el
modelo de uso del suelo, constituyendo el aspecto clave para acometer los problemas
del transporte urbano a largo plazo (Vide MITCHELL, R.B. & RAPKIN, C., 1954: 6-7). Es
necesario afrontar el problema mediante una decidida reorientaciéon conjunta del

modelo urbanistico y de accesibilidades (Vide SANZ ALDUAN, A., 1992: 158). “E?
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problema del trifico no puede resolverse aisladamente de la localizacion de las
actividades urbanas. En el largo plazo, una de las maneras mds efectivas de hacer
frente a este problema seria reducir la necesidad de desplazamiento, organizando
las ciudades de manera que se acercaran los usos residenciales y de empleo entre

si” (HARVEY, J., 2000: 295).

Natalio Diaz ofrece una serie de orientaciones para afrontar los problemas del
trifico urbano generados por el modelo territorial metropolitano, entre las que destaca,
por encima de todas, la aplicacion de una politica integrada de usos del suelo y
transporte, como actuacion éptima a largo plazo (Vide Diaz, N, 1977: 124). En este
aspecto esencial se insistira detalladamente mas adelante, pues, no en vano, uno de los
fundamentos de la presente Tesis consiste en el anélisis de las medidas de ordenacion -
del territorio como instrumentos indispensables en la planificacién del transporte, por
entender que la estructura de los usos urbanos motiva el desarrollo del conjunto de

desplazamientos que conforman la movilidad urbana.

A modo de resumen, se presenta en la Figura 2.1 un esquema de las relaciones e
influencias mutuas entre la organizacién de los usos del suelo sobre el territorio urbano
y la estructura de movilidad desarrollada sobre el sistema urbano de transportes
existente. En ella, la cadena de relaciones entre ambos elementos tiene forma circular;
es decir, no existe una clara relacién causa - efecto, sino que las influencias son
reciprocas y continuadas en el tiempo a largo plazo. Las flechas negras representan el
entramado de conexiones que vinculan la estructura de usos urbanos y la organizacion
espacial de la movilidad. Se han considerado, ademas, dos factores externos que tienen
una participacion fundamental en este esquema y que constituyen dos voluntades de
actuacion en el dmbito urbano. El primero es la planificacion urbana y territorial, que
determina en gran medida la estructura de usos del suelo. El segundo es la politica de
infraestructuras, que, al definir el sistema urbano de transporte resultante, condiciona
considerablemente las pautas de movilidad de la poblacién y los bienes. Los dos vienen
sefialados en color rojo, al igual que sus acciones en este marco (flechas). Desde luego,
la politica de infraestructuras de transporte depende, enfre otras variables, de las

necesidades de movilidad (en volumen y organizacion espacial), por lo que, ademas de
!

Capitule 2 82



La movilidad al trabajo como elemento de la planificacidn territorial de los usos residenciales y de actividad econSmica.

apreciarse como un factor externo con influencias sobre un elemento basico del
esquema de relaciones analizado -la propia movilidad- participa como una pieza
intermediz més del mismo.

Figura 2.1: Esquema de relaciones estructura espacial - movilidad en el marco
urbano - metropolitano

Planificacion urbana y
ordenacion del
tetritorio
——_ ientos Relacio: - L
CSplazam eztre u;;: Estructura de usos,
Estructura de | 4— 3l el <] valores e intensidades
movilidad ¢l suelo del suelo
+ Desarrollo
Politica de infraestructuras urbano
Transporte Transporte
Privado Pablico
l l Decisiones de
Motorizacion Red de transporte loc o
de 1a poblacién piblico T
b £A 4 |
Sistema de_ Transportes | Accesibilidad

Fuente: ELABORACION PROPIA,

Centrando este enfoque sobre el caso particular del ambito espacial que es
objeto de anélisis, es decir, la region metropolitana de Madrid, cabe destacar que “fa
formacién de Madrid como Area Metropolitana no ha sido un fenomeno inducido por
un programa de actuacion en infraestructuras a;e t;"bnsporte. [...] Son otros factores los
que desencadenan una gran acumulacion de capital en las principales ciudades
espariolas, con intensas migraciones de poblacion de elevada magnitud|...]” (MOLINA

SoT0, E., 1993: 49). Ms bien, al contrario, “es el propio crecimiento de la ciudad y sus

Capitulo 2 33



La movilidad al trabajo como elemento de Ia planificacidn territorial de los usos residenciales y de actividad econdmica.

procesos de descentralizacion de actividades y de residencia los que progresivamente

han ido transformando el uso de la red viaria[...]” (PUIG-PEI CLAVERIA, P., 1993: 155).

Los Planes Directores de Infraestructuras, los Planes de Carreteras y los
Contratos-Programa y Convenios entre las distintas administraciones, para la
financiacion de la construccién de infraestructuras de transporte en la Comunidad de
Madrid, han ido a remolque de los desarrollos urbanos dispuestos por el planeamiento
urbanistico y territorial, que, a su vez, ha acusado un continuado desfase respecto de las
tendencias socioecondmicas puestas de relieve, a modo de necesidades, en el
funcionamiento del espacio metropolitano. Este hecho, comiin en lo que se refiere a las
infraestructuras destinadas al transporte privado y a las propias del transporte publico,
ha sido especialmente significativo en casos como el desarrollo de la autovia de
circunvalacién M-40, la ampliacion de la red de metro hacia diversas zonas periféricas
del municipio de Madrid (Vallecas, Hortaleza, Pefiagrande, Barajas y Aeropuerto,
Vicalvaro...) y hacia municipios de la corona metropolitana (Rivas Vaciamadrid,
Arganda del Rey, municipios del «Sur Metropolitano»...) y la prolongacién de la red de

cercanias a 4reas pobladas desabastecidas (Alcobendas - San Sebastidn de los Reyes).

Las carencias del sistema de transporte madrilefio se deben a los propios
desequilibrios espaciales de la regién metropolitana. En esta linea, defendiendo de
manera decidida una politica de infraestructuras que potencie ¢l transporte ptiblico, se
pronuncia Ramén Ferndndez Duran, al referirse al sistema de transportes de Madrid,
quien considera que “las grandes necesidades de transporte existentes [manifestadas en
una importante carencia de infraestructuras] son el resultado del creciente tamario de la
ciudad, de la regresiva segregacion espacial de las actividades y de la cada dia mads

intensa intervelacién entre las mismas [...]” (FERNANDEZ DURAN, R., 1982: 298, subr.

mio).

La estructura de usos del suelo y la organizacién fterritorial de los
desplazamientos definen, junto con las circunstancias medioambientales, el modelo
territorial de todo espacio metropolitano. Por ello, la simple légica ayuda a comprender

la existencia de evidentes y esenciales relaciones entre estos elementos. El estudio de
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dicho modelo territorial debe acometerse desde estos tres puntos de vista de manera
integrada y la solucién de cualquier disfuncién en su seno debe plantearse mediante una

actuacion conjunta que incida en los aspectos clave de los mismos.

Asi, puestas de relieve las interdependencias existentes enfre la estructura de los
usos del suelo y el esquema espacial de desplazamientos, una aplicacion fundamental
consiste en el analisis de la organizacion espacial de los usos del suelo como elemento
esencial en la determinacion de las pautas de movilidad urbana, cuestioén que, en lo que

se refiere a los flujos por motivo trabajo, centra el desarrolio de los siguientes capitulos.

Capitnlo 2 85



La movilidad al trabajo como elemento de la planificacion territorial de los usos residenciales y de actividad econdmica,

3. LA MOVILIDAD METROPOLITANA. LA TOTALIDAD DE
DESPLAZAMIENTOS Y LOS EFECTUADOS POR MOTIVO

TRABAJO

En el analisis de la movilidad el prmer aspecto que debe tenerse presente es
el marco territorial dentro del cual se va examinar, es decir, en este caso un espacio

metropolitano de dimensiones regionales.

Es distinto analizar la movilidad de la poblacién en 4mbitos territoriales
superiores, a nivel nacional o internacional. En tales casos, los motivos que justifican
la movilidad, las caracteristicas espaciales, temporales, socioeconémicas y modales
que la especifican, las consecuencias que de ella se derivan y los problemas que
genera, definen otro tipo de movilidad, que exigiria un enfoque espacial y
socioecondémico en €l que cobrarian un peso esencial los viajes de ocio (turismo), de
gestiones de trabajo (viajes de negocio) y comerciales (de transporte de mercancias),
desarrollados sobre grandes infraestructuras de transporte (autovias, autopistas y
carreteras; lineas ferroviarias; puertos y aeropuertos) y utilizando, entre otros, medios
de transporte de gran capacidad (ferrocarriles, aviones y barcos), que en ciertos casos
emplean el propio medio fisico sin transformarlo, aunque si afectindolo (aire y
agua). Asimismo, los efectos del transporte nacional o internacional sobre el
territorio -el entorno natural y humano-, tanto los positivos como los negativos,

serfan muy diferentes y tendrian otras implicaciones sociales y econdmicas.
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De la misma manera, si el dmbito en el que se desarrolla la movilidad es
inferior, ya sea rural, comarcal o urbano', el examen que requeriria difiere del
andlisis de la movilidad metropolitana, aunque, en cierto modo, las causas que la
motivaran fueran muy similares (trabajo, estudios, compras, cortesia...), pero a nivel
rural, urbano o comarcal los medios de transporte y las infraestructuras empleados
son mucho mas sencillos, menos variados (no suele emplearse el modo ferroviario de
superficie y menos aun el subterraneo) y ocupan una superficie considerablemente
inferior. “El hecho de que un drea urbana sea, entre otras cosas la reunion de una
amplia variedad de actividades organizadas en funcién de principios economicos,
determina el que las caracteristicas urbanas mds importantes varien directamente en
Juncion del tamario de la ciudad. [...] Por ello, la accidn conjunta de fodos los
efectos dependientes del tamario de las ciudades determina una mayor diversidad de
estructuras de desplazamiento en las dreas urbanas grandes. [...] Se puede decir que
el movimiento en las ciudades pequefias tiene una extrqordinaria carencia de
diversidad {...]” (DANIELS, P.W. & WARNES, A.M., 1983: 211-212). Adema4s, los
efectos que de esta movilidad se derivan, a pesar de ser parecidos, generan muchos

menos problemas o, al menos, de menor gravedad.

Sin perderse en ningiin momento, por tanto, la vision del ambito territorial al
que se hace referencia, con las implicaciones que el mismo tiene para la movilidad de
la poblacién residente, se inicia su andlisis, comenzando por un intento de definir

«Movilidady.

3.1. El concepto de Movilidad

De una forma muy sencilla podria definirse como *“el conmjunto de

desplazamientos efectuados por los individuos en sus actividades sociales” (TAULER,

! Entendiendo por tal, €l espacio abarcado por una pequedia o mediana ciudad de la cual, ademas,
puedan depender pequefios municipios rurales, no liegando a constituir este entorno, por su reducida -
dimension, su limitada importancia funcional y por el escaso peso de las relaciones entre los distintos
municipios, un sistema metropolitano.
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.

A. & RAZQUIN, J., 1992: 25). De este modo, se extraen ya dos ideas de gran
importancia:
= La primera, por simple que pueda parecer, es el caracter dindmico de este

fenémeno, que refleja la agrupacién de desplazamientos de un conjunto de

individuos, hecho que, de una forma u otra, se produce continuamente.

* La segunda versa sobre la causa o motivo de la movilidad, las distintas
relaciones sociales de esos individuos. Es la propia vida del hombre en
sociedad la que explica la existencia de la movilidad, en los términos que se

expondran a lo largo de posteriores capitulos.

Precisando en mayor medida lo que se entiende por desplazamiento, cabe
definirlo como “aquel movimiento realizado entre un punto de produccion y un
punto de atraccion, efectuado en uno o varios medios de transporte, para cumplir un
objetivo especifico” (VALERO LOBO, A, 1984: 208).

Se subraya, asi, su carécter dindmico, al precisarlo como un movimiento.
Ademds, se afiade que el mismo se genera en un punto del espacio (Origen) y se
dirige a otro (Destino), separados por una distancia concreta, desarrollado gracias al
uso de un medio que lo hace posible y siempre con un fin concreto, que es el que

impulsa al individuo a moverse.

3.2. Los factores determinantes de la movilidad

Esta Gltima definicién hace hincapié en un hecho relevante, como es que todo
viaje tiene un fin social que cumplir, por extrafio que éste pueda ser. No en vano, el
ser humano estd constituido fisicamente para poderse mover. Es decir, el
desplazamiento no sélo es una exigencia social del individuo, es algo mds, una
auténtica exigencia natural, una necesidad indispensable. Pero, cuanto mds rica sea la

vida de una persona, cuantos mas numerosos y diversos sean sus contactos con el
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entorno social con el que se relaciona, mayor ha de ser el nimero de desplazamientos

que realice.

Las formas de vida «asimiladasy» socialmente determinan las actitudes de los
miembros que integran el grupo social. Las relaciones entre los distintos integrantes
del mismo generan el grado de movilidad existente en el ambito en que las mismas
tienen lugar. El desplazamiento puede entenderse como una accién individual, en
tanto que la movilidad se presenta como una accién colectiva, indispensable para el
funcionamiento de un grupo social en el entorno en que habita. Por todo ello, puede
afirmarse que las distintas funciones del hombre en e seno de la sociedad en que
vive, se materializan en un conjunto de relaciones sociales necesarias, las cuales
precisan del desplazamiento del individuo para ser satisfechas. Y son precisamente
esas funciones sociales los factores que determinan la existencia de la movilidad. “La
movilidad de la poblacion se produce por la necesidad de tomar parte en actividades
que estan distribuidas espacialmente” (MEURS, H. & HAAIER, R., 2001:; 430), o,
como indica Carmen Miralles Guash en su estudio sobre la Barcelona contemporanea,
“en la ciudad el desplazamiento de las personas es una actividad de carécter
obligatorio para la realizacion de las actividades mds imprescindibles y cotidianas”
(MIRALLES GUASH, C., 1997: 58). En definitiva, “la existencia del transporte se origina
en la distribucion espacial de las actividades humanas y en la necesidad de
desplazamiento fisico de personas y de bienes entre los diferentes lugares en donde se

realizan esas actividades” (R1zzl, L. & SANCHEZ, J. [en linea], 1996 :1).

De esta manera, la movilidad se presenta como una accidn imprescindible,
para alcanzar diversos fines perseguidos por el grupo social, sin la cual éste no podria
llevar a cabo las actividades diarias que integran_su accioén vital. De hecho, “/a
demanda de movimiento se basa en las exigencias de comunicacion de la sociedad

urbana y sus actividades” (WINGO, L., 1972: 38).

En términos econdmicos, la movilidad es un bien intermedio para la sociedad,
pues su demanda esté ligada de forma muy estrecha con los beneficios que de ella se
obtienen (Vide DANIELS, P.W. & WARNES, A M., 1983: 57 y MEURS, H. & HAADER,
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R., 2001: 430). La importancia que tiene en la sociedad la movilidad es fundamental.
No en vano, “en un modo de produccion tan avanzade como el actual, los
transportes y la movilidad interurbana e intraurbana constituyen uno de los rasgos
mds caracteristicos de nuestras sociedades y uno de los elementos mds necesarios
para su funcionamiento” (ZARATE MARTIN, A., 1996: 196). Las implicaciones
econdmicas que tiene son de considerable importancia, no sélo en términos de los
costes que genera y de los recursos econdmicos producidos por el sector del
transporte, sino también en lo referente a la distribucidén de los recursos. De hecho, la
capacidad de movimiento es un hecho diferenciador a nivel social, pues “[...]
refuerza los contrastes sociales, las desigualdades de rentas y de acceso de
oportunidades, a bienes y servicios. Asi, cuanto mds grande es la capacidad de
movimiento, tanto mayor es el poder y la influencia de los individuos sobre los

recursos” (ZARATE MARTIN, A., 1996: 196).

De todo ello, puede entenderse que son los propios fines, a los que sirve la
movilidad, los factores que la impulsan y justifican su existencia, pues si no
existieran tales acciones humanas individuales y sociales, no se produciria

movilidad.

3.3. El papel de la movilidad en un espacio metropolitano

Las areas y regiones metropolitanas son espacios en los que existe una gran
diversidad de funciones sociales, lo cual favorece miltiples interrelaciones en su seno.
“[...] La organizacion del espacio urbano moderno origina un nuevo elemento urbano:
la movilidad de las personas para realizar actividades cotidianas (especialmente
ligadas al trabajo o al estudio) o puntuales, que hacen posible el acceso a las
actividades urbanas” (MIRALLES GUASH, C., 1997: 58). Ademas, estos espacios estin
integrados por varios municipios altamente vinculados enfre si. Todo ello favorece
ingentes necesidades de desplazamientos, con lo que la demanda de movilidad es muy
elevada. De hecho, en términos relativos -niimere de desplazamientos por unidad de

superficie afectada- es la movilidad que se produce en el seno de aglomeraciones
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metropolitanas la mas dindmica y numerosa de cuantas un colectivo humano lleva a
. cabo. Si hay un ambito territorial en el que el estudio de la movilidad, de.sus causas, sus
caracteristicas, sus efectos, se convierte en una tarea indispensable para entender las
peculiaridades propias de tal espacio, de su realidad cotidiana, es el marco
metropolitano?, y es que en las grandes ciudades y dreas metropolitanas es mayor el
grado de concentracion de la poblacion, asi como su nivel de heterogeneidad (Vide
WIRTH, L., 1968: 16, 20-21), favoreciendo “[..] unas relaciones sociales mds
Jrecuentes y segmentadas, una mds variada distribucion del tiempo, una organizacion

social mds compleja y una mayor movilidad espacial” (VALERO LOBO, A., 1984: 207).

El desarrollo de la movilidad estd asociado al crecimiento econdmico. El nivel
de movilidad ha crecido con el desarrollo de las economias nacionales. Las funciones
derivadas del desarrollo econémico de Ia sociedad han impuisado un aumento de las
necesidades de desplazamiento. Las masivas migraciones del campo a la ciudad con
fines laborales en las décadas de los 50, 60 y 70, el proceso de libre circulacion de
mercancias, capitales y personas impulsado por la Unién Europea y la etapa actual de
globalizacién de la economia mundial y, dentro de ella, de la espafiola, son claros
ejemplos que ponen de relieve el fuerte impulso que a la movilidad han dado las pautas

de crecimiento econdmico.

Las ciudades se han constituido en los centros de crecimiento de las economias
nacionales y en nodos desde los que se gestiona el proceso de globalizacién econémica
(Vide BORJA, J. & CASTELLS, M., 1997: 36). El crecimiento fisico de las mismas
durante el siglo XX ha sido un fenémeno completamente interrelacionado con la
formacién y evolucién del sistema econdmico actual. Por ello, no pueden entenderse
crecimiento econdmico y crecimiento urbano por separade. Son dos hechos de un

mismo fendmeno. La morfologia y la estructura urbana son el refigjo del impacto de un

* Mientras que en la regién metropolitana de Madrld en 1996 diariamente tenian lugar casi 2,160
desplazamientos en medios mecanizados por Km?, segin los datos contenidos en la Encuesta
Domiciliaria de Movilidad de 1996, se ha estimado -a partir de la diferente informacidn (sobre trifico,

carreteras, transporte de viajeros por carretera, transporte aéreo y transporte por ferrocarril) recogida
en ¢l Anuario Estadistico 2000 del Ministerio de Fomento y en la estadistica de transporte de viajeros
y la Encuesta anual de servicios del INE- que en el conjunto del territorio espano] se efectuaban ese
mismo afio en torno 2 50— 55 viajes internos en modos mecanizados por Km” (Esto es, sin considerar
viajes internacionales), excluyendo los desplazamientos urbanos y metropolitanos,
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determinado modo de produccidn y un sistema econémico concreto sobre el territorio
(Vide ZARATE MARTIN, A., 1996: 81). De esta manera, se entiende que la movilidad
que se produce en el seno de los espacios metropolitanos ha de ser la mas dindmica y
activa de en cuantos ambitos espaciales se produzca. El mayor crecimiento
econdmico ha tenido lugar en los grandes centros metropolitanos, los cuales, fruto de
ello, con el incremento del nivel de poblacién y capitales, han experimentado una
fuerte expansion territorial. Las necesidades globales de movimiento que se han
derivado son tales, que la movilidad ha alcanzado niveles relativos (en términos de
unidad de superficie) inigualables a ninguna otra escala espacial’. “E! crecimiento de
la poblacion y la expansion del drea urbana, combinado con el creciente producto
nacional y los mas altos ingresos, estdn continuamente incrementando el volumen de

desplazamientos” (OWEN, W, 1966: 2).

Al mismo tiempo, parece l6gico afirmar que puede utilizarse el grado de
movilidad como indicador del nivel de desarrollo de los espacios urbanos y
metropolitanos. Segin esto, cuanto mayor sea la movilidad relativa de un entorno

metropolitano, éste se caracterizard por un mayor dinamismo econémico y geografico.

Es necesario centrar la atencion en un elemento esencial de la movilidad, que
en gran medida la define y que ha sido brevemente comentado al definir lo que se
entiende por desplazamiento. Se trata del hecho de que, para que un desplazamiento
pueda efectuarse, precisa del uso de un medio de transporte, mecanizado o no
mecanizado, que utilice una determinada infraestructura. El conjunto de medios de
transporte y las infraestructuras, sobre las cuales éstos se desplazan, constituyen un
sistema de transporte. Las caracteristicas del fnismo en un marco espacial concretoxse
derivan directamente de las exigencias de movilidad de Ia poblacién que lo habita.
Asi, mede decirse que la existencia de un sistema de fransporte concreto en un

ambito territorial determinado es el resultado de la movilidad desarrollada en el

mismo.

* Véase nota a pie 2 de este capitulo.
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Debido al elevado nivel de movilidad de los espacios metropolitanos, sus
sistemas de transporte son considerablemente complejos y estin muy desarrollados.
La competencia entre los transportes privados y publicos cobra una especial
importancia para el desarrollo de los deSplazémientos. Las pautas de [a movilidad
que los utiliza estin muy marcadas temporalmente a todos los niveles, tanto horario
como, diario o semanal/mensual, es decir, que los volimenes de utilizacion de los
medios y la infraestructura de transporte, hecho que define el concepto de trafico, son
muy distintos a «horas-punta» y a «horas-valle», varian considerablemente de dias
laborables a sibados y festivos y son muy diferentes en periodos de vacaciones
respecto del resto del afic*. La ordenacién del sistema de transporte metropolitano es
especialmente compleja y requiere de la realizacién de constantes estudios y
proyectos periddicos, asi como de un trabajo continuado de equipos profesionales en

las 4reas de circulacién, infraestructuras, urbanismo y medio ambiente.

El importante grado de ocupacion relativa del terreno por parte de la
infraestructura de transporte, respecto a otros sistemas de transporte de mayor dmbito
geografico, evidencia la singular importancia y complejidad del sistema metropolitano
de transporte. Lo mismo ocwre con la apropiacién de la calle por parte del vehiculo
privado -el problema del estacionamiento- hecho légico, pues en las 4reas
metropolitanas, por ser las zonas mas pobladas, es donde mayor concentracion de

automoviles se produce.

Parece acertado, como se ha dicho, definir la movilidad de la poblacién como
indicador del nivel de desarrollo econdmico del territorio afectado y especialmente de
los espacios urbanos y metropolitanos. Pero se estd haciendo referencia, al hacer esta
afirmacion, a la movilidad que emplea medios de transporte motorizado. Como es
logico, en cualquier area poblada siempre se han producido desplazamientos a pie o en
medios de traccién humana o animal. Los medios de traccion mecanizada impulsan el
desarrolio del territorio al facilitar considerablemente la interconexion entre distintos

puntos del mismo. En el caso de las ciudades, han favorecido el crecimiento extensivo

4 Es especialmente importante, a diferencia de lo que ocurre en sistemas de transporte mcionales e
internacionales, la variacion que se aprecia en el trifico a nivel horario.
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de las mismas, pues permiten recorrer grandes distancias en tiempos relativamente
breves, lo cual capacita sin grandes obsticulos -a priori- la separacidn del lugar de
residencia respecto del resto de espacios asociados a las actividades humanas
(especialmente el trabajo) y tales relaciones internas pueden seguir realizandose con

similar facilidad y frecuencia dentro de un espacio considerablemente mas amplio.

En este sentido, el impulso definitivo al desarrollo urbano —el paso de ciudad a
area metropolitana- viene favorecido por un medio de transporte motorizado concreto,
el automévil. Y ello, porque éste se constituye en un bien de uso personal y que, por
tanto, facilita considerablemente la realizacién de gran cantidad de desplazamientos con
una enorme flexibilidad espacial y temporal, tan sélo limitados por la configuracién
espacial de las redes infraestructurales para el trafico rodado (carreteras y viario-
urbano). Tanto es asi, que “aun cuando el automovil no es una solucion técnicamente
correcta para el problema del transporte urbano, es socialmente atractiva, debido a su
adaptabilidad, prestigio social y aceptacion general” (DYCKMAN, J.W., 1971: 13),
llegando a convertirse en un objeto de consumo generalizado y masivo, hasta tal punto
que “la vida urbana parece haberse centrado en la capacidad de poseer un coche y en
la habilidad de encontrar un sitio donde aparcarlo” (OWEN, W., 1972: 17). Para una
visién completa sobre el papel del automévil en la ciudad moderna, analizando las
causas de su éxito como bien de consumo masivo y las consecuencias de su uso en los
espacios urbanos, remarcando la enorme irracionalidad que ha representado la
motorizacion generalizada de la poblacién dentro del esquema de movilidad ﬁrbana,
véase el tratado de Alfred Sauvy sobre las «cuatro ruedas de la fortuna», términoc con el

que se refiere al automoévil (SAUVY, A, 1968: 5 y siguientes).

La utilizacién del automévil -«su consumon- es tan significativa, que el mimero
de matriculaciones constituye uno de los principales indicadores econdémicos de la
evolucion de la demanda interna y, por ello, de la marcha de la economia de un estado.
En el caso de Espafia, “La tendencia al aumento de la movilidad en modos de
transporte motorizado [principalmente en automévil] es una caracteristica comiin

asociada al desarrollo de la ciudad y constituye el rasgo mds significativo de la
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evolucion del transporte urbano en las ciudades espafiolas” (MOLINA SOTO, E., 1992;

10, subr. mio).

3.4. El problema del transporte metropolitano derivade del nivel
de movilidad

Parece 16gico deducir de lo anterior que debe asociarse el crecimiento de la
movilidad, como medio para conseguir un fin deseado, como elemento de desarrolio
urbano y metropolitano, tanto en términos econdmicos como meramente espaciales, con

Ja consiguiente mejora en la calidad de vida de los ciudadanos.

Sin embargo, un analisis directo de la realidad permite apreciar que los efectos
finales de la creciente movilidad en las grandes aglomeraciones metropolitanas son muy
distintos, ya que ha favorecido un progresivo deterioro de la calidad de vida de la
poblacién. Esto ha venido provocado por la congestién del trafico, debida a la excesiva
movilidad que se produce en el seno de estos espacios y que es satisfecha
mayoritariamente mediante la utilizacion de medios de transporte mecanizados,
principalmente el automévil. Con éste, la movilidad se ha adoptado socialmente como
sinénimo de libertad (Vide MARTIN, Y., 1995: 16), principio fundamental y que, por lo
tanto, se entiende, debe generalizarse. De esta manera, el impulso econdmico que
favorece la creciente movilidad, derivada esencialmente del uso del automévil, se ve
negativamente compensado por los costes sociales que impone sobre los habitantes de

la ciudad (Vide OWEN, W., 1972: 18).

Los continuos trasvases de pasajeros desde el transporte publico al privado han
aftadido tremendas cargas sobre las infraestructuras viartas (Vide OWEN, W., 1966: 2).
El nivel de movilidad en vehiculo privado ha desbordado la capacidad disponible del
viatio en los accesos a los centros urbanos e incluso en gran cantidad de
desplazamientos transversales. Por lo tanto, la consecuencia final de la mayor
movilidad no es sino la congestion del trafico rodado privado. Sin embargo, este hecho

no se circunscribe tinicamente al ambito individual, sino que también afecta al
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transporte colectivo, generando asimismo efectos perniciosos sobre €l tréfico peatonal y

todas las facetas de la vida cotidiana de los habitantes de la regién metropolitana.

A fin de cuentas “el proceso de movilidad nos ha inmovilizado” (SAUVY, A. cit.
en SORIA Y PUIG, A., 1980: 29). Las grandes ventajas que ofrece al ser humano la vida
en una ciudad grande, se estin viendo cotidianamente frustradas por la inmovilidad y la

dificultad de acceso (Vide OWEN, W., 1972: 9).

Ello se debe a que en el fransporte se produce una contradiccion, la «paradoja
del transporte» que definiera Wilfred Owen y que, casi cuarenta afios después, sigue
estando plenamente vigente. “En las décadas pasadas se han producido mds cambios
revolucionarios en el transporte que en toda la historia anterior. Con la capacidad
técnica para solucionar perfectamente los problemas del transporte metropolitano, la
ciudad moderna se enfrenta a un problema mucho mds complejo que nunca antes. A
pesar de todos los sistemas de movimiento, el problema es cémo moverse. La razén de
esta paradoja reside en el hecho de que las dreas urbanas hayan sido incapaces de
ajustarse a las condiciones cambiantes producidas tan rdpidamente por la revolucion
tecnologica en el transporte. Los centros urbanos, con caracteristicas fisicas fijadas en
tiempos de menor movilidad, se han visto sacudidos por los impactos de las recientes
innovaciones” (OWEN, W., 1966: 1-2). Es decir, los avances tecnolégicos en materia de
transporfe, que basicamente se han traducido en el uso mayoritario del vehiculo privado
como instrumento de desplazamiento de gran comodidad y flexibilidad y que, por tanto,
facilita considerablemente la movilidad, han supuesto, ante la incapacidad de adaptar
las zonas urbanas consolidadas a tales avances, una creciente dificultad en €l desarrollo
diario de los desplazamientos. “En una época de urbanizacién y motorizacion, [como la
actual] la forma en que vive la gente y la manera en que se desplaza han comenzado a

ser crecientemente incompatibles” (OWEN, W., 1972: 1, subr. mio).

De esta manera, una menor utilizacién del automévil en los multiples
desplazamienfos que cotidianamente se producen en las concentraciones
metropolitanas, favoreceria una mejora global del sistema de transporte, con una

agilizacién de los flujos de trafico y el consiguiente ahorro de tiempo, lo que, en
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definitiva, se traduciria en una mejora en la calidad de vida de la poblacion y en el nivel
. de produccién y productividad de la economia en general. Pero, debido a la gran
aceptacién y enorme prestigio que tiene entre la poblacién el vehiculo privado, junto
con la fiterza econdmica y politica, como grupo de interés, de los grandes productores
de automéviles, no parece muy factible una politica decidida de «lucha directa o
indirecta contra el automévil». Por ello, es preciso actuar en el otro punto clave del
problema, el elevado grado movilidad de la poblacion -excesivo més bien- y, de esta
manera, las medidas tendentes a reducir el nivel de movilidad y la longitud de los
desplazamientos no redundarian sino en unas relaciones mas Agiles y sencillas en el
interior del espacio metropolitano y en una mejora generalizada en la calidad de vida de

todas las personas que lo habitan,

La congestion del trafico metropolitano, que se deriva del desmesurado nivel de
movilidad de la poblacion en medios de transporte mecanizado, provoca a su vez
diversos problemas, de distinta indole y gravedad, que deterioran considerablemente la
calidad de vida de los habitantes de los espacios metropolitanos y de forma muy
significativa la de aquéllos que residen en las zonas centrales y en los corredores de
acceso a las mismas. Estos problemas constituyen una de las principales disfunciones
de las concentraciones metropolitanas, que sufren en mayor o menor grado todos los
cindadanos y que obligan a los gobernantes municipales, regionales, estatales v hasta-
«supranacionales» a instrunentar distintas medidas para la solucién de los mismos. Las

mas significativas, de entre las consecuencias que la congestion del trafico genera, son:

= De tipo medioambiental, como la polucién atmosférica, la contaminacién
acustica y la ocupacién de suelo por parte de las infraestructuras y los medios
de transporte (Vide R1vas, D.M., 1995: 51) -especialmente el automévil que,
como se ha dicho, ha ocupado las calles tanto en la circulacién como en su
estacionamiento, limitando la capacidad de movimiento natural de los
individuos- en detrimento de otros muchos usos necesarios para la poblacién.
La congestiéon del trafico ha convertido el espacio urbano en un entorno
agresivo para sus habitantes, en lugar de lo que deberia ser, esto es, un espacio
habitable, en el que las personas pudieran desarrollar su vida con calidad, tanto

en el trabajo como en el descanso y el esparcimiento.
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= Sobre la salud de la poblacién. Son multiples los problemas de salud de la
poblacion que se derivan de las disfunciones ambientales generadas como
consecuencia de la congestion del trafico metropolitano. Los mas comunes son
enfermedades respiratorias; estrés, ansiedad y ofras enfermedades nerviosas;
afecciones cardiovasculares; pérdida de audicion y sordera..., ademas de las
numerosas muertes y minusvalias que se producen con los accidentes de
trafico. David Rivas, en referencia a las particulas metalicas en suspension
procedentes de la combustién de los motores de los vehiculos, destaca que
suponen “[...] un literal envenenamiento de la poblacién” (Rivas, D.M., 1995:
51).

*» De naturaleza econbémica, como son los costes por el consumo de
combustibles y el deterioro y acondicionamiento de las infraestructuras de
transporte; los costes sanitarios necesarios para el tratamiento de los problemas
de salud; el deterioro del parque inmobiliario; la pérdida de competitividad de
las empresas, al ver dificultadas sus tareas de abastecimiento y distribucion y
disponer de una menor productividad del trabajo, fruto de los trastornos que la

congestién del transporte provoca sobre los recursos humanos que emplea; etc.

» De corte social, entre los que cabe mencionar el tiempo perdido en acudir
diariamente al lugar de trabajo desde el de residencia —que también podria
cuantificarse como coste econdémico, aplicindole la remuneracién por tiempo
trabajado a ese periodo «malgastado» en el desplazamiento-, que se termina
detrayendo del tiempo libre de quien se desplaza. En una época caracterizada
por supuestas mejoras en las condiciones de trabajo, como es la actual, el
desplazamiento diario al trabajo minusvalora considerablemente las ganancias
habidas en cuanto a jornadas laborales mas cortas o salarios mayores (Vide
OWEN, W., 1966: 4). También es importante destacar la adaptacién de las
pautas de vida personales de la poblacion a la «tirania» impuesta por las

exigencias de desplazamiento al trabajo.

Estos costes, ademds, no son internalizados por el «sistema privado de
transporte» (por los cientos de miles o millones de usuarios de automéviles), con lo que

los efectos de la congestion estin hipotecando ia disponibilidad de recursos y la calidad
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de vida de las generaciones futuras, de manera que es preciso buscar soluciones
. diversas desde todos los campos de accién: urbanistico, fiscal, cientifico, politico, etc.

(Vide PANAYOTIS, C., JENSEN, P. & LoNzA Riccr, L., 2001; 20).

Asimismo, se entiende la necesidad de reducir el nivel de movilidad existente,
puesto gue repercute directamente sobre las economias domésticas de manera muy
significativa. Actualmente el tamafio demografico de las grandes ciudades en el mundo
desarrollado tiende a estabilizarse e incluso a reducirse y, sin embargo, las necesidades
de movilidad no dejan de avmentar, empledndose especialmente el vehiculo propio
como medio de desplazamiento. Parece dificil, en consecuencia, conjugar ambos
fenémenos. Fruto de este proceso, el gasto familiar en transporte estd creciendo
continuadamente en Europa llegando ya a superar incluso a partidas de gastos
fundamentales -y mas en una Ewopa envejecida- como los destinados a la salud,
aproximéandose a la sifuacién norteamericana, donde el transporte representa como
media alrededor del 20% del presupuesto familiar, Ello parece dibujar un horizonte

dificilmente sostenible para la sociedad europea (Vide GEFFRIN, Y., 1995: 38).

La gravedad de estos problemas pone de manifiesto la trascendencia del asunto
tratado, siendo necesario avanzar hacia un modelo de movilidad que no genere
congestion del trafico o, de forma mas realista, al menos no en niveles tan elevados

como los actualmente sufridos.

3.5. Los diversos motivos de desplazamiento que conforman la
movilidad

Son diversas las funciones sociales gue motivan la existencia de la movilidad
en el marco de las aglomeraciones metropolitanas y que, como se dijo, constituyen
los factores explicativos de la misma. Estos pueden utilizarse para clasificar los

motivos de desplazamiento y, de este modo, los distintos tipos de movilidad.
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Las actividades sociales desarrolladas por la poblacion pueden ser, como

sefialan Peter W. Daniels y Anthony M. Warnes, de diversa condicion (Vide DANIELS,
P.W. & WARNES, A.M,, 1983: 58, 60 y 61):

Econdmica: para ganarse la vida (trabajar) o adquirir bienes y servicios

(comprar).

Social: para el mantenimiento de las relaciones personales del individuo.
Educativa: con objeto de aprender y formarse en sociedad.

Recreativa: por la necesidad de esparcimiento y diversion del ser humano.

Cultural: Debida a la exigencia humana de cultivarse personalmente y en sus

relaciones con el grupo.

Observando la realidad cotidiana, en cuanto a las razones que motivan la

realizacion de desplazamientbs por parte de la poblacién y, a partir de las cinco clases

de relaciones mencionadas, los distintos fines que pueden explicar los desplazamientos

s0n:

Motivo trabajo: acudir al puesto de laboral que se desempefia.

Motivo estudios: desplazarse a los centros de ensefianza: colegios, institutos,

universidades, centros de estudios postuniversitarios, academias y otros

centros de ensefianza no reglada...

Motivo compras: dirigirse a lngares en los que adquirir los bienes y servicios
necesarios, como son tiendas, galerias comerciales, supermercados, grandes

centro comerciales...

Motivo recreativo y/o cultural: trasladarse a espacios que ofrezcan actividades
culturales, de ocio y diversion, que van desde cines, teatros, actuaciones
musicales, bares, restaurantes... hasta zonas verdes y espacios libres en los que
disfrutar del entorno natural, pasando por grandes centros de ocio en los que se

integran diversas funciones recreativas.
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= Motivo de cortesia y relaciones personales: acudir, para mantener las
relaciones personales de los individuos, tanto de parentesco, como de amistad

e incluso meramente formales de cortesia, a otros hogares.

= Motivo gestiones laborales: desplazarse, al objeto de satisfacer exigencias del
puesto de empleo desempefiado, en la logica y necesaria relacidon de la

empresa con el resto de unidades econdémicas.

Gran parte de estos tipos de movilidad tiene como origen el lugar de residencia,
de forma claramente mayoritaria todos salvo el altimo, Ello no implica que en ciertos
casos estos desplazamientos se produzcan desde otros fugares distintos a la vivienda. En
diversas ocasiones se llevan a cabo diversos desplazamientos continuados -enlazados
unos con otros- siendo entonces el punto de origen de cada nuevo desplazamiento el de
destino del anterior. Por poner un gjemplo, uno puede desplazarse del hogar al centro de
trabajo y después ir directamente desde éste a un gran centro comercial a realizar unas
compras para, desde aqui, desplazarse a continuacién a una sala de cine, donde disfiutar

de una actividad recreativa y, acto seguido, regresar al lugar de residencia.

Puede concluirse que esta gran diversidad de relaciones sociales hace que la
movilidad sea muy distinta segiin el fin para el cual se produce, Las diferencias entre las
distintas clases de movilidad se muestran en varios elementos, pero pueden centrarse

basicamente en dos aspectos principales:
*  Su configuracién sobre el territorio.

»  Sudistribucion a lo largo del tiempo.

A este respecto y a modo de ejemplo se aprecian notables disparidades entre los
desplazamientos al trabajo (de frecuencia diaria, concentrados mayoritariamente en
unas horas muy concretas y con una estructura espacial fuertemente centripeta) y los
desplazamientos por motivos de ocio o compras (con una frecuencia mas bien semanal
que diaria, distribuidos a lo largo de un horario mas amplio y siguiendo pautas mucho

menos concentradas y normalmente de caracter centrifugo y transversal).-
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Se aprecia, entonces, la existencia de una estructura espacial y temporal
concreta de la movilidad, variable en funcién del motivo por el que se lleva a cabo la .
accién colectiva de movimiento, como consecuencia de las actividades sociales

marcadas por las formas de vida y produccién actuales en el ambito urbano y

metropolitano.

3.6. La movilidad motivada por la necesidad de la poblacién de
acudir a su puesto de trabajo

Dentro del amplio abanico de tipos de movilidad que tienen lugar en el marco
espacial metropolitano, resultado de las distintas funciones sociales existentes en el
mismo, es hora de centrarse en el anélisis de la movilidad motivada por la necesidad de
Ia poblacion de ganarse la vida y, en consecuencia, acudir a su puesto de trabajo; es
decir, la movilidad entre las 4reas residenciales y las zonas de concentraciéon de empleo,
a la que se denominaré desde ahora movilidad por motivo trabajo. El gran interés por
esta tipologia de movilidad se debe a la enorme importancia que tiene sobre la
estructura general de movimiento, a la “abrumadora importancia del viaje al trabajo en
la demanda agregada de movimiento” (WINGO, L., 1972: 42). El trabajo y la
ensefianza, aunque ésta en menor medida, son los tnicos motivos que generan
desplazamientos diarios de gran magnitud en la escala urbana o metropolitana (Vide
DANIELS, P.W. & WARNES, A.M., 1983: 227). El resto de motivos de desplazamiento
producen flujos de una escala, por lo general, mucho més reducida, que habitualmente
se circunscriben al ambito del barrio, distrito o, en su caso, municipio metropolitano y
de frecuencia horaria més dispersa. Por lo tanto, se trata de desplazamientos mucho
menos problemdticos para el correcto funcionamiento del sistema metropolitano de

transportes y la calidad de vida general de la ciudad o regién metropolitana’.

* Aunque las nuevas pautas de consumo y ocio exigen unos desplazamientos muy diferentes a los tipicos
internos al barrio y a los también clésicos al centro urbano. Se trata de flujos multitudinarios con destino
en grandes equipamientos comerciales y recreativos y en amplias zonas verdes, localizados unos y otras
en dreas periféricas y de la corona metropolitana, e incluso de la corona regional (municipios no
metropolitanos). Por ello, los viajes generados por estos motivos acaparan cada vez mayor interés, al
afiadir aiim mas problemas circulatorios al sistema de transporte.
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Puede llegar incluso a afirmarse que los graves problemas de congestion del
trifico en las concentraciones metropolitanas, con los serios efectos que de ella se
derivan, se deben en gran medida a la movilidad motivada por la necesidad de acudir a
trabajar. Tanto es asi, que la formulacién de la «paradoja del transporte» hace especial
referencia a este tipo de movilidad, al afirmar que el nivel de movilidad es muy elevado
y para satisfacerlo se ha aplicado una tecnologia “[...] gue no ha conseguido resolver el
problema de que el hombre se traslade de su domicilio al trabajo mas fécilmente que
hace cien aiios. Al contrario, las dificultades del transporte que actualmente
padecemos son el fruto de esta tecnologia, que ha invadido de automdviles las calles de
nuestras ciudades y asi ha convertido a gran parte de los ciudadanos en esclavos de
sus desplazamientos, en los que invierten un tiempo precioso, robado a la produccion o

al descanso” (VALERO CALVETE, J., 1970: 197).

De hecho, “las dificultades mds grandes del transporte se producen en los
desplazamientos de casa al trabajo. La separacion entre las zonas residenciales y los
centros de empleo, junto con la rdpida expansion del drea urbana, han creado un
movimiento pendular de casa al trabagjo que supone el mayor volumen de

desplazamientos de cuantos se producen” (OWEN, W., 1966: 3).

De todo ello se puede entonces deducir que, si hay un tipo de movilidad
congestivo en el seno de un espacio metropolitano, es el integrado por los
desplazamientos por motivo trabajo, debido a su caracteristicas intrinsecas. Por tanto,
las medidas correctoras deben dirigirse principalmente a encauzar este tipo de

movilidad hacia una «situacién deseabley.

3.6.1. Caracteristicas de la movilidad por motive trabajo

La movilidad por motivo trabajo se caracteriza por un conjunto de rasgos

singulares, que explican su gran incidencia sobre el sistema de transporte y, en
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consecuencia, sobre el conjunto de funciones metropolitanas. Estos rasgos pueden

resumirse de la siguiente manera:

» Su importancia en términos cuantitativos, ya que generalmente supone en

torno a la tercera parte del total de flujos llevados a cabo diariamente en las

. . 6
concentraciones urbanas y metropolitanas’.

=  Su particular frecuencia temporal, puesto que este tipo de desplazamientos se
producen de forma cotidiana y se concentran en horas muy concretas del dia

(horas punta en las que, de forma generalizada, se fija Ia enirada a los centros

de trabajo y la salida de los mismos).

» Su configuracién espacial, que se caracteriza por las marcadas pautas que
tienen los desplazamientos al motivo trabajo, de tal forma que los viajes

realizados en este concepto se concentran en puntos muy concretos del

territorio.

= Su elevada utilizacién del vehiculo privado, principal modo congestivo de la
infraestructura de transporte. Generalmente el grado de utilizacién del
vehiculo privado en los desplazamientos al trabajo es frecuentemente el doble
que en el caso de considerar el conjunto total de viajes metropolitanos,
independientemente de la razén que los motive’, de tal manera que “los
desplazamientos diarios al trabajo [...] constituyen la mayor proporcién de los
desplazamientos de largo recorrido realizados por medios mecdnicos [y
especialmente el automévil]” (DANIELS, P.W. & WARNES, A.M., 1983: 235,

subr. mio).

Debido a todos estos elementos enunciados, gque caracterizan la movilidad por
motivo trabajo; su gran volumen, su concentracién temporal y espacial y su elevado

grado de motorizacion, se explica que en las grandes concentraciones metropolitanas

¢ por ejemplo en la regién metropolitana de Madrid, los datos oftecidos por la Encuesta Domiciliaria
de Movilidad muestran un peso de casi el 38%.

7 Igualmente, haciendo uso de los datos de la Encuesta Domiciliaria de Movilidad, en la regién
metropolitana de Madrid el automévil es el medo de desplazamiento empleado en algo més del 48%
de los desplazamientos al frabajo, en tanto que, considerando el conjunto de desplazamientos
efectuados, su peso sobre el total se reduce hasta poco méas del 27%, a causa de que en los viajes
debidos a motivos distintos del trabajo, el grado de utilizacidn del automdvil es escasamente superior

al 14%.
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sean los viajes al trabajo los que causan los mayores problemas de congestion. ‘El
problema de la congestion del trafico en las ciudades es mas que nunca un problema de
«todo el mundo» yendo hacia los mismos sitios al mismo tiempo” (OWEN, W., 1966:
204). Asi, a la hora de actuar, “[...] cualquier politica de mejora de la calidad del medio
ambiente urbano [y de la calidad de vida de los ciudadanos, en definitiva] deberd
dirigirse de forma prioritaria hacia un control de la utilizacion del vehiculo particular
en el centro de la ciudad y, para ello, lo mas eficaz serd disefiar politicas para
optimizar la movilidad al trabajo” (MONZON DE CACERES, A., MORAGUES TERRADES,

A. & ECHEVERRIA JADRAQUE, D., 1995: 57, subr. mio).

3.6.2. Factores que determinan las caracteristicas de la movilidad por
motivo trabajo

Al igual que para los demds tipos de movilidad, son diversas las variables que
juegan un papel relevante en la configuracién de los desplazamientos al trabajo y que la
hacen especialmente interesante de cara a su analisis. Pueden agruparse en tres grandes

grupos, seglin su naturaleza.

3.6.2.1. Variables Socioecondmicas

La movilidad varia en funcién de las caracteristicas propias de los individuos.
De hecho, la capacidad de desplazamiento estd estrechamente ligada a las
caracteristicas personales de quien se desplaza. Este conjunto de variables inherentes a
la persona, por atribucién natural o social, determina el ntimero de desplazamientos
que ésta realiza, los medios de transporte que emplea para el desarrollo de tales
desplazamientos y, en gran medida, la conformacién espacial y temporal de los
mismos. Los factores sociales y econoémicos propios del individuo més importantes al
respecto son la edad, el sexo, el nivel de ingresos, el estatus cultural, social y

profesional, las preferencias personales, etc.
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A modo de ejemplo, desde el punto de vista de la movilidad por motivo trabajo,
la variable edad determina un mayor nivel de movilidad de aquellos en edad de trabajar
que los jubilados o los jovenes que aiin no trabajan; la situacién laboral provoca una
movilidad por motivo trabajo muy inferior en el caso de los parados; respecto al sexo,
atin es superior el nivel de movilidad para ganarse la vida en el puesto de trabajo entre
los hombres que entre las mujeres; el nivel de ingresos implica una mayor o menor
capacidad de desplazamiento, puesto que todo viaje tiene un coste econdmico v,
asimismo, influye en el medio de transporte utilizado, ya que resulta mucho mds caro

desplazarse en automovil propio que en fransporte puiblico...

Las caracteristicas socioecondmicas de los individuos estin fuertemente
relacionadas con las actividades que desarrollan, que no son sino los fines que explican
la existencia de los desplazamientos, influyendo enormemente, por ello, en las
condiciones de movilidad de las personas. “La dependencia de los distintos grupos, ya
sea del coche o de una combinacion del transporte publico y de los desplazamientos a
pie, aparece entonces como una funcion de las capacidades fisicas y mentales, y de los

ingresos [...]" (DANIELS, P.W. & WARNES, A.M,, 1983: 82).

Junto con estos factores de indole individual, existen otras variables
socioeconomicas vinculadas a la unidad familiar, en gran medida coincidentes con las
anteriores, pues en definitiva, las circunstancias propias del individuo dependen de las
de su unidad familiar. Asi, se puede hablar de la edad media de la familia, del sexo de
sus componentes, del nivel familiar de ingresos, de las circunstancias laborales y
profesionales de los miembros de la familia, de su estatus cultural... Para precisar este
hecho, baste poner como ejemplo la mayor capacidad de desplazamiento de un parado
cuando éste resida en una familia con un elevado nivel de ingresos o la mayor
posibilidad de trabajar -y por lo tanto de desplazarse para desempefiar tal funcién- que

puede tener una mujer en una familia con un nivel cultural elevado.

Por ofra parte, un aspecto considerablemente influyente sobre la movilidad y

que estd vinculado- a la unidad familiar mas que al individuo, es la motorizacién o
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disponibilidad de vehiculo propio, aunque cada vez es més habitual que cada miembro
de la familia en edad de conducir disponga de un automévil de uso. personal,
especialmente en familias con elevados niveles de ingresos. El retraso en la edad de
emancipacion de los jévenes en Espafia (31 afios en los varones y 27 en las mujeres)
implica que, al trabajar pero seguir viviendo en casa de los padres, el joven pueda
adquirir un vehiculo, incrementando asi el nimero de automéviles del hogar. La
disponibilidad de automévil privado incentiva la movilidad de su propietario y/o
usuario, habida cuenta de la comodidad y la flexibilidad espacial y temporal que

proporciona.

También debe hacerse referencia a una variable indudablemente ligada a la
familia y que tiene importantes efectos sobre la movilidad. Se trata de la estructura de
los hogares, y de forma muy especial su tamafio y composicién, que tendra

implicaciones esenciales sobre las pautas de movilidad de la poblacién.

Por tltimo, algunas variables socioecondmicas tienen que ver con el area de
residencia de la familia. Entre estas, cabe destacar la tipologia urbana, que determina
aspectos tan importantes como el nivel de dotacidn de transportes ptblicos en la zona o
el grado de disponibilidad y de utilizacién de automéviles propios. A este respecto, en
aquellas 4reas con crecimiento extensivo mediante viviendas unifamiliares, la dotacién
de transportes piblicos puede llegar a no ser rentable, por ser preciso un recorrido muy
grande y con dermsiadas paradas, especialmente en el caso de los medios de transporte
publico de via fija (ferrocarril de cercanias y metro). En las zonas consolidadas del
centro histérico, la concentracién intensiva del parque edificado dificulta
considerablemente la posibilidad de aparcamiento, por lo que puede disuadir a los
residentes de la posesidn y/o la utilizacién del automévil privado en sus

desplazamientos.

En relacién con estos aspectos socioecondmicos del espacio habitado, la
dotacion de infraestructuras de transporte, fruto de la politica de transportes adoptada
por las administraciones competentes, condiciona también la movilidad de la poblacion.

Asi, en sectores de nuevo desarrollo, el grado de desarrollo de la red viaria que permite
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el contacto con el resto del espacio metropolitano, puede marcar las pautas de

movilidad de sus habitantes. ) .

3.6.2.2. Variables Espaciales

La estructura global de desplazamientos depende de cudl sea la organizacion
espacial de la ciudad, la heterogénea distribucién de las distintas actividades en el
espacio metropolitano. “Los diferentes usos del suelo producen distintos flujos de
desplazamientos, existiendo una relacion directa entre usos del sue(o, volumen y
cardcter de los desplazamientos” (VALERO LOBO, A., 1984: 208). Tanto es asi, que “a
medida que cambia la localizacion de las viviendas y de las actividades mis
importantes [...] se producird una influencia sobre los esquemas de movimiento y la
composicion de los movimientos urbanos” (DANIELS, P.W. & WARNES, A.M., 1983:
82).

En cuanto a la movilidad por motivo de trabajo, las caracteristicas geométricas
del espacio mefropolitano junto con la concentracién mayoritaria del empleo en el
centro urbano imponen un orden espacial, que determina la distribucién de esta clase de
desplazamientos. La localizacién concreta de las 4reas residenciales y de los centros de
empleo y actividad econdmica dentro de la ciudad o regién metropolitana influye de

forma determinante sobre la configuracién fisica de los flujos al trabajo en la misma.

La gran concentraciéon de empleos en las dreas centrales y el creciente peso
residencial de las zonas externas favorecen la realizacion de desplazamientos al trabajo
con una clara direccién centripeta, que se traduce en la confluencia de gran cantidad de
personas en distintos medios de transporte en un espacio muy reducido. Es decir, se
produce una concentracion espacial de flujos al trabajo que provoca la congestion del

trafico.
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3.6.2.3. Variables Temporales

La organizacion temporal de las distintas actividades sociales tiene
importantisimas implicaciones para el desarrollo de los desplazamientos. El
establecimiento generalizado de la jornada laboral a nivel social determina de manera
esencial las caracteristicas de la movilidad por motivo de trabajo. La uniformidad de
horarios de trabajo y de dias laborables favorece una gran concentracion de
desplazamientos al trabajo en las mismas horas, de acceso a los centros de empleo por
las mafianas y de salida de los mismos con destino a los lugares de residencia por las
tardes, dando lugar al fen6meno de las horas punta, momentos de maxima congestion

diaria de la infraestructura viaria metropolitana.

Para terminar, a modo de sintesis respecto de los factores que explican las
peculiares caracteristicas de la movilidad en su conjunto y, en concreto, del conjunto de
viajes al trabajo, cabe destacar que ‘la necesidad de desplazarse [...] depende de la
Jforma en que estin localizadas en el territorio las actividades: viviendas, lugares de
trabajo, servicios, etc. Segiin sean el modelo de localizacidn de las actividades, las
caracteristicas socioecondémicas de la poblacién v la oferta de transporte (viario,
estacionamiento y medios de transporte publico), asi evolucionan las pautas de
movilidad’ (OFICINA DE PLANEAMIENTO TERRITORIAL DE LA COMUNIDAD DE
MADRID, 1991: 133).
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4. LA ESTRUCTURA ESPACIAL DE LAS AREAS
RESIDENCIALES Y LOS CENTROS DE ACTIVIDAD
ECONOMICA EN LA REGION METROPOLITANA DE
MADRID

Este capitulo se centra en ¢l andlisis de las variables espaciales que explican
las caracteristicas de la movilidad metropolitana por motivo trabajo, aspecto que ya
fue formulado -meramente enunciado, sin ser desarrollado- en el capitulo anterior. El |
marco de referencia de los planteamientos tedricos que se exponen, lo constituye la
regiéon metropolitana de Madnd, la organizacién espacial de los distintos
componentes de su esfructura socioecondémica, medicambiental, cultural y
administrativa y, particularmente, de manera singular, la distribucién de los lugares
de residencia y empieo de la poblacién en el seno de ese ambito territorial. Por tanto,
se entiende la necesidad de destacar la configuracién sobre el territorio del parque
construido residencial y de actividad econdmica, tratando de comprender las
circunstancias aleatorias y voluntarias que han influido en la localizacién de la
poblacién en espacios concretos en los que habitar y de las actividades econémicas
en lugares especificos en los que producir. Este andlisis de las variables espaciales de
la movilidad por motivo trabajo se sustenta en la ultima informacidén recurrente
disponible al respecto, procedente de las Encuestas de Movilidad de 1988 y 1996,
hecho por el que se concentra en el periodo transcurrido entre ambos afios, sefialando

los cambios observados en ¢l trascurso de esos ocho afios.
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4.1. La conexion légica entre el lugar de residencia y el puesto de
empleo en los flujos por motivo trabajo

En el marco de los viajes al trabajo, interesa destacar dos facetas de las
muchas que definen al individuo que se desplaza, su calidad de «ser morador» y de
«ser productivo». La vinculacion espacial de ambas caracteristicas, intrinsecas al
sujeto, genera un desplazamiento por motivo trabajo. Mejor dicho, la alternancia que
diariamente se produce entre ambas circunstancias definitorias de la persona se
traduce en un movimiento en el medio urbano. Pero ello es asi, porque existe una
separacion fisica entre el recinto espacial en que el individuo actta como morador y
aquél en que opera como productor. En palabras de Javier Valero Calvete, “la no
coincidencia entre el lugar de residencia y aquellos en que el hombre realiza sus
actividades, obliga a éste a desplazarse” (VALERO CALVETE, J., 1970: 41). Este
fendmeno constituye un elemento caracteristico de la sociedad; de ahi que a diario €l
grupo social que desarrolla una actividad remunerada origine una enorme corriente
de flujos, debido a que precisa desempeflar a lo largo del dia dos funciones
fundamentales: trabajar para obtener un sustento y habitar el hogar en el que
descansar, alimentarse, explayarse, dedicarse a si mismo y a los suyos y cultivar su

intimidad.

Estos flujos por motivo trabajo alcanzan dimensiones extraordinarias en las
modernas aglomeraciones metropolitanas, en las que, ademés de ser muy elevado el
volumen de poblacién, y por tanto de poblacién ocupada, también existe un
importante grado de separacién general de los usos del suelo. “La disposicion de las
actividades y de los servicios en el espacio urbano moderno [...] se caracteriza por
una localizacion diferenciada y fragmentada de las funciones urbanas y, por tanto,
por la separacion espacial y temporal entre las diversas actividades cotidianas”
(MIRALLES GUASH, C., 1997: 58). La estructura espacial del diagrama de
desplazamientos efectuados en tal concepto, se complica tremendamente, segin se
incrementa la distancia entre ¢l hogar y el puesto de trabajo. La ubicacion territorial

de uno y otro determinard, entonces, la morfologia geogréfica de la corriente de

viajes por motivo trabajo. Ademads, la distribucion espacial de la poblacién y de los
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puestos de trabajo en estos 4mbitos territoriales estd evolucionando constantemente,
habiéndose acelerado este ritmo de cambio en la segunda mitad del siglo XX, lo que
ha traido consigo una profunda reestructuracién de los espacios metropolitanos,
modificandose las pautas de movilidad de sus habitantes e introduciendo un mayor
grado de complejidad en la organizacion fisica de los sistemas de transporte sobre el
medio urbano (Vide DANIELS, P.W. & WARNES, A. M, 1983: 236). “Si los
ciudadanos hubieran continuado viviendo, trabajando y comprando mds o menos en
los mismos lugares que en 1960, el sistema viario de los aiios 80 y 90 se reconoceria
como enormemente capaz en términos de circulacion y de velocidad” (WHITELEGG,
1., 1997: 26). En conclusidn, “la ciudad estd en continua evolucion y ya no es lo que
era a principios del presente siglo. La diferenciacion entre lugar de trabgjo,
residencia y zonas de esparcimiento no hace sino acentuarse” (BAILLY, A.S., 1978:
101). Esta evolucién continuada es la consecuencia de la propia ak:tuacién de las
fuerzas basicas economicas, sociales y culturales, que configuran la vida humana en
una sociedad avanzada y urbanizada. Asi, la estroctura espacial de la ciudad varia a
medida que los individuos y los colectivos sociales reajustan sus localizaciones en el
espacio, en respuesta a los cambios en las necesidades, las condiciones econdémicas y

demds circunstancias que les afectan (Vide RICHARDSON, HW., 1973: 187).

Gran parte de este proceso de reorganizacién y transformacion urbana se ha
debido al propio sistema de transporte, por cuanto la expansion de la accesibilidad
hacia zonas cada vez mas externas de la ciudad -a raiz principalmente de los cambios
tecnoldgicos introducidos en los modos y las infraestructuras de transporte- ha
impulsado el crecimiento y la extension espacial de las 4reas urbanas. Pero, ademds,
la expansidén de la ciudad, que se ha derivado de los avances tecnoldgicos en los
transportes urbanos, se ha producido de manera desorganizada e ineficiente. Asi, “en
la era urbana, las innovaciones en el transporte no fueron lo suficientemente
apropiadas como para proporcionar una mejor c;'istribucién de la poblacion y la
actividad econémica” (OWEN, W., 1966: 7) y uno de los principales efectos de este
cambio ha sido la mencionada separacién -de forma creciente- entre la vivienda y el
empleo. “El efecto fundamental de los transportes urbanos ha sido el incremento de

la urbanizacion, principalmente residencial en zonas periféricas. Al no ir seguida

Capitulo 4 113



La movilidad ai trabajo como elemento de la planificacién territorial de Jos usos residenciales y de actividad econdmica.

esta descentralizacion de una forma paralela por los puestos de trabajo, se ha
producido. un fenémeno nuevo: la creacion de ciudades-dormitorio, con absoluta
independencia entre el lugar de residencia y el puesto de trabajo. Este hecho, al que
ya estamos acostumbrados, es nuevo,; hasta producirse el desarrollo de los medios
de transporte, domicilio y lugar de trabajo se encontraban muy proximos, cuando no
en el mismo edificio” (VALERO CALVETE, J., 1970: 83). Por tanto, gran parte de las
complicaciones que afectan actualmente a la movilidad metropolitana -de manera
singular en lo que se refiere a los desplazamientos entre el lugar de residencia y el de
trabajo- son, aunque indirectamente, atribuibles a los propios avances

experimentados por el sistema urbano de transporte.

Debe completarse la afirmacidén realizada sobre la separacién fisica de las
areas de residencia y de actividad econdémica, indicando en qué sentido se produce
tal segregacion espacial. A grandes rasgos -pues serd desarrollado en las paginas
venideras- conviene comenzar por decir que se produce una concentracién de los
centros de actividad laboral en el centro urbano, en tanto que las zonas de la periferia
y, especialmente, de la corona metropolitana cobran una progresiva importancia
como Aareas residenciales, absorbiendo crecientes contingentes de poblacién en
~ detrimento del nicleo central. Se configura un espacio con un marcado caracter

funcional, constituide por un centro urbano fuertemente terciarizado y unas dreas

periféricas con excesivo peso de poblacién y ademés acusadas desigualdades entre
" sectores territoriales (Vide LOpEz GOMEZ, A., 1983: 184) La estructura de
movimiento por motivo tirabajo resultante de este proceso, se caracteriza
significativamente por la vinculacion centro - exterior, con flujos predominantemente
radiales. Asi, “[...] los viajes al trabajo -es decir los de la mafiana- tienen una
componente esencialmente centripeta -es decir de la periferia hacia el centro-. Los
vigjes a casa de regreso del trabajo por la tarde tienen una componente

esencialmente centrifuga -del centro hacia la periferia-[...]” (VALERO CALVETE, J.,
1970: 170).

En el caso de la regién metropolitana de Madrid, en el afio 1996 la Almendra

Central era el principal foco de atraccion de los viajes por motivo trabajo, captando
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casi el 40% de los flujos que diariamente se producian en este concepto, en tanto que
mds del 80% de los desplazamientos al trabajo, se originaba en la periferia y la

corona metropolitana madrilefias.

Aparte de esta segregacion de usos y actividades en el espacio, el proceso de
desarrollo wbano ha implicado también una doble vertiente de crecimiento de la
ciudad, a través de, por un lado, una fuerte densificacion del centro (crecimiento en
altura), cobrando ademas una gran importancia la sustitucién de usos residenciales
por usos de actividad econdmica en espacios consolidados y en los escasos suelos
vacanies y, por otro, una expansion de la ciudad hacia zonas cada vez mis alejadas
del micleo central, en forma de suburbanizacion extensiva, aprovechando la gran
disponibilidad de espacio y el menor coste del suelo, siendo las principales
actividades ocupantes de tales terrenos la residencial y la econdmico-laboral
consumidora de gran espacio (Vide RICHARDSON, HW., 1975b: 72). El esquema de
desplazamientos al trabajo se ve extraordinariamente afectado por la existencia de un
centro menguante respecto a la extension urbana, receptor de enormes flujos de

personas procedentes de areas cada vez mds extensas y pobladas.

Sobre estos aspectos planteados, relativos a la separacién de usos y tipologias
urbanas, se insistird de manera detallada a lo largo del presente capitulo, una vez se
haya desarrollado el andlisis de la ubicacion de las zonas de vivienda y de actividad

econdmica en el espacio metropolitano madrilefio y pase a ofrecerse una visién

global de su estructura espacial.

De todo lo que se ha comentado, puede deducirse -y ello debe servir para
sentar las bases del posterior desarrollo argumental- que en el analisis espacial de los
desplazamientos al trabajo, el primer y fundamental paso debe ser la identificacién
de la estructuracion sobre el territorio metropolitano de las dreas residenciales y de
los centros de trabajo, esto es, de las viviendas y de los empleos. De hecho, “se puede
Hegar a definir una imagen general de la distribucién geogréfica de los
desplazamientos al trabajo en el interior de una ciudad adoptando un enfoque

nomotético; esto es, deduciendo la estructura de los flujos netos dominantes a partir de
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la distribucion espacial de las zonas residenciales y de los lugares de empleo’

{(DANIELS, P.W. & WARNES, A. M., 1983: 236).

4.2. La organizacién de la poblacion sobre el espacio metropolitano
madrilefio

La distribucién de la poblacion constituye un elemento clave del anlisis, al
ofrecer una vision precisa de la disposicion espacial del uso residencial, pues no en
vano se tiene en cuenta la localizacién de la poblacidén en su lugar de residencia, en
su espacio privativo, a efectos censales. Se estd hablando, por tanto, de la
1dentificacién de la persona y la unidad familiar con la vivienda o espacio en que
reside. Este planteamiento debe completarse y concretarse con el estudio de la
estructura del parque residencial habitado (lo que se denomina conjunto de viviendas
familiares principales) en el espacio analizado, como se vera a lo largo del presente

epigrafe.

De cualquier manera, debe comenzarse por examinar el volumen de
poblacién residente en los distintos sectores que integran el aglomerado
metropolitano, hecho que permitird caracterizar la importancia demogréfica y, por

ello, residencial de cada uno de ellos en términos absolutos.

En el aflo 1996, segiin los datos del Padrén de Habitantes en la Comunidad de
Madrid, las principales zonas en volumen de habitantes -a efectos de la
desagregacién empleada- eran el Sur de la periferia y de la corona metropolitana, con
cerca de un millén de habitantes cada una, representando, de esta manera, casi el
21% del conjunto de la regién metropolitana madrilefia individualmente, En el
Cuadro 4.1 se aprecia que las dreas de mayor peso demografico se encontraban
conformando un arco Sur - Este, en torno a un nicleo o almendra central, que atn
conservaba un elevado contingente de poblacién residente, aproximadamente el 19%
del total de la region metropolitana. En el Norte y Oeste habitaba un nimero

considerablemente més reducido de poblacién, hasta el punto de que entre los cuatro
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sectores N-O de la periferia y el cinturén metropolitano representaban conjuntamente
un 16,4% de los habitantes del conjunto del espacio metropolitano, esto es, poco mis

que el Este de la periferia (13,7%).

El proceso de crecimiento experimentado por el municipio de Madrid -como
capital del Estado- con el correr de los siglos y, de forma muy especial, durante las

ultimas cinco décadas, explica la situacion descrita.

Cuadro 4.1: Distribucion de la poblacidn en la region metropolitana de Madrid

1981 1986 1991 1986

Sectores % of % sf o s/ o of

espaciales e S o § o S o 5

P Volumen Total Volumen Total Volumen Total Volumen Total
Almendra 1.086.316] 24,0%] 1028960 224%] oc067e| 208%| 915318 19,1%
Periferia Norte 173714]  3.8%| 196.280] 43%| 206400] 43%] 1e0253] 42w
Periferia Oeste 110.079| 24%] 105910] 23w| 1os3v7]  22%| 102022 21%
Periferia Sur 1.100.430| 244%| 1054581 220%] 1036013 21,8%| o9s.0s8| 208%
Periferia Este 688.270] 152%] 672.451] 148%| e71.924] 141%] es4201] 137%
Madrid 3.158.818] 69,9% 3.058.182] 66,49 3.010492] 63,29 2.866.850] 60,09
C. Metr. Norte 138578] 3,1%| 168.348] 37%]| 19sess| 42%] 218718]  4s5%
C. Metr. Oeste 114682 25%] 144es5! 31%| 203.482] . 43%) 267.840| 5%
C. Metr. Sur 778083 172%| eesoso] 18ow] os03s4f 198%| esoz07l 207%
C. Metr. Este 326816]  7.2%] 363420 79w} 407261  se%w| 441030 eo%
Total C.Metr. | 1.359.059] 30,4% 1.545.380] 33,69 1.740.406| 36,8%] 1.913.804] 40,0%
:,I‘:t‘"r' Regién 4517.877] 100,094 4.603.562] 100,0%] 4.750.988| 100,0%F 4.780.654] 100,09

Fuente: INE: Censos de Poblacién y Vivienda 1981 y 1991 Padrones Municipales de Habitantes 1986 y 1996.

4.2.1. La formacion y desarrollo del espacio metropolitano madrilefio

La actual Comunidad Auténoma de Madrid es uno de los territorios que
mayor crecimiento ha experimentado en los ultimos cincuenta afios, por el ya
mencionado hecho de albergar la capital del Estado. Los masivos movimientos
migratorios procedenteé de las areas rurales que tuvieron lugar en las décadas de los
cincuenta y los sesenta supusieron la llegada de un ingente volumen de poblacién -
en gran medida joven y, por tanto, en edad fértil- y constituyeron el elemento

impulsor del rapido y elevado crecimiento de la entonces provincia de Madrid,
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cifrado en torno al millén ochocientos mil nuevos habitantes durante esos veinte
afios. Los mayores contingentes de poblacion se ubicaron en el municipio. de Madrid,
principalmente en fas areas periféricas a través de las cuales llegaron ai mismo desde
sus lugares de origen, asi como en los términos municipales que rodeaban dichas
zonas de la periferia. De esta manera, se produjo un acelerado crecimiento
residencial en Madrid y sus alrededores. Tan sdlo entre 1960 y 1970, la poblacion del

municipio de Madrid aumenté en 886.000 habitantes.

La Almendra Central -formada por €l centro histérico de la ciudad, las zonas
del ensanche decimondnico, pequeifias colonias y barriadas obreras ubicadas
alrededor de 4reas fabriles y ciertos poblados satélite formados en torno de pequefios
cascos urbanos que conformaban el municipio anexionado de Chamartin de la Rosa,
el mas préximo al micleo urbano de Madrid- perdid en dicho periodo alrededor de
13.000 habitantes y las zonas de la periferia ganaron casi 900.000. La explosién
demografica de la capital se produjo en su érea periférica -integrada por los
municipios limitrofes que fueron anexionados a Madrid en los afios 1948
(Carabanchel Alto y Carabanchel Bajo), 1950 (Canillas, Canillejas, Hortaleza,
Barajas y Vallecas), 1951 (El Pardo, Vicalvaro, Fuencarral vy Aravaca) y 1954
(Villaverde} en la creacién del «Gran Madrid»-, de manera muy significativa en los

ubicados en ei Sur y Este.

Este es el punto de partida, sobre el que se sientan las bases de la actual
region metropolitana de Madrid y sin el cual no podria entenderse su situacidn
presente. El crecimiento demogrifico del conjunto del territorio madrilefio fue
conteniéndose paulatinamente a partir de 1970. En esa década se produjeron
incrementos generales de poblacién més moderados, a causa de la dréstica reduccidon
de los movimientos migratorios recibidos por la provincia de Madrid. El 4rea central
de la capital continu6 perdiendo poblacion, mientras que la periferia crecia a un
ritmo muy bajo, hasta llegar a estancarse a mediados de 1a década. Desde entonces el
punicipio de Madrid comenzé a perder poblacién. Sin embargo, los municipios
localizados en la corona metropolitana experimentaron incrementos muy

importantes, que supusieron en gran medida el mantentmiento del crecimiento del
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conjunto de la provincia, especialmente por darse en ellos un saldo vegetativo
considerablemente elevado, toda vez que el saldo migratorio se encontraba muy
equilibrado. Fue en los grandes municipios del Sur y Este metropolitanos donde se
observd un mayor dinamismo demografico, con incrementos medios anuales de entre
el 11 y el 13% durante los diez afios de la década, hecho que supuso la expansion
definitiva de municipios como Getafe, Leganés, Alcorcon, Mostoles, Alcala de

Henares, Torrejon de Ardoz...

La llegada de los afios ochenta implicé una continuidad en los procesos
manifestados a finales de la década previa, con una Almendra Central cada vez
menos poblada y un cinturdn periférico «contagiado» de la pérdida de poblacién de
Ia unidad central. El saldo migratorio estaba estancado y el crecimiento natural de la
poblacién cada vez mas contenido por la caida de la natalidad. Las zonas més
dindamicas de la corona metropolitana durante la década anterior siguieron creciendo,
pero a ritmos muy inferiores, que rondaban el 2,5% anual durante el primer lustro de
los ochenta. El crecimiento mas activo en términos relativos, con incrementos
medios anuales cercanos al 6%, se concentraba en una nueva zona de gran expansion
residencial, el Oeste de la corona metropolitana a lo largo de la carretera nacional VI
(Pozuelo de Alarcdn, Majadahonda, Las Rozas de Madrid), aunque ademas, de
manera aislada, se generé una fuerte expansidon en ciertos municipios del Sureste
(Rivas Vaciamadrid) y el Sur (Humanes) y se mantuvo el impulso previo de otros

grandes municipios de esta Gltima zona (Fuenlabrada, Parla).

Desde entonces, la segunda mitad de los ochenta y la década de los noventa,
se produjo la consolidacién de este proceso, la pérdida generalizada de poblacién por
la capital -mas acusada en la Almendra Central, pero igualmente extendida hacia las
zonas de la periferia-; el crecimiento contenido de la corona metropolitana con
variaciones positivas medias anuales préximas al 2,7% entre 1986 y 1991 y al 1,9%
entre esta ultima fecha y 1996; la expansién del Oeste metropolitano que anualmente
vio su poblacién incrementada entre aproximadamente un 8,1% en el segundo lustro
de los ochenta y un 6,4% en los primeros seis afios de la década de los noventa; etc.,

dando lugar al Madrid -como regién metropolitana- que hoy conocemos. En el
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Cuadro 4.2 se recogen los datos sobre la variacion de la poblacion residente en los
distintos sectores de la regién metropolitana de Madrid, centrandose en los dos

ultimos decenios.

El desarrollo efectuado, meramente descriptivo, tiene como objetivo
sencillamente ofrecer una imagen muy sintética de un proceso verdaderamente
complejo, dependiente de multitud de factores econdmicos, sociales, politicos...
Constituye, sin embargo, el reflejo fehaciente del desarrollo experimentado por el
agregado metropolitano madrilefio, el resultado patente de la conjuncién de las
fuerzas planificadoras (ordenacion del territorio) y del libre-mercado (dindamica
inmobiliaria) sobre el territorio analizado y la poblacion que lo ocupa, constituyendo

el analisis de dichas fuerzas, el aspecto que centra el inferés del presente epigrafe.

Cuadro 4.2: Variacion media anual de la poblacion residente

Sectores | 1981 - 1986 | 1986 - 1991 | 1991 - 1996

espaciales
Almendra -1,06% -0,74% ~1,52%
Periferia Norte 2,60% 1,04% -0,70%
Periferia Qeste -0,76% -0,10% -0,64%
Periferia Sur -0,83% -0,35% -0,77%
Periferia Este -0,46% -0,02% -(,53%
Madrid -0,64% -0,31% -0,95%
C. Metr. Norte 4,30% 3,61% 1,71%
C. Metr. Qeste 5,23% 8,09% 637%
C. Metr. Sur 2,31% 1,64% 1,04%
C. Meir. Este 2,24% 241% 1,66%
Total C, Mefr. 2,74%, 2,64% 1,88%
L"etta: Region 0,38% 0,68% 0,09%

Fuente: INE: Censos de Poblacicn y Vivienda 1981 y 1991; Padrones Municipales de Habitantes 1986 y 1996,

Una caracteristica esencial, que define el territorio madrilefio a lo largo de
todo este proceso, es su cardcter macrocefélico, esto es, el desproporcionado peso
demografico de un {nico municipio (Madrid) respecto del conjunto del espacio
regional. En 1981, el municipio de Madrid albergaba el 67,4% de la poblacion
regional y el segundo municipio mas poblado -por entonces se trataba de Leganés-
representaba exclusivamente el 5,2% de la capital. Diez afios después, Madrid

concentraba el 60,8% de la poblacién, mientras que el peso sobre aquél del
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municipio de Mostoles -que ocupaba en ese afio el segundo lugar en la escala
demografica regional- suponia una proporcion ligeramente superior a la de 1981,
aunque ain muy reducida, tan sélo un 6,3%. En el afio 1996, la importante tendencia
decreciente del municipio de Madrid, cuya poblacion residente no llegaba ya a los
tres millones de habitantes vy significaba el 57,1% del total de la Comunidad de
Madrid, que sobrepasa los cinco millones, permitia que los residentes en Mostoles

representasen el 6,8% de los habitantes de la capital.

Como se puede apreciar, entonces, aunque moderdndose en el tiempo, el
modelo de distribucion de la poblacion sobre el espacio regional v metropolitano se
caracteriza por una fuerte concentracion territorial, hecho que explica la existencia de
una importante dependencia general del conjunto espacial respecto del municipio de
Madrid y de diversos desajustes y desequilibrios espaciales en el seno del agregado

metropolitano, tal y como se ird viendo en el desarrollo del presente apartado.

El elevado grado de agrupacién de la poblacion regional en el municipio de
Madrid, espacio que abarca una superficie de 607,1 Km?, es decir, el 7,6% de la
extension total de la Comunidad de Madrid -considerando ademds que cuenta con
dos espacios naturales protegidos, Monte de El Pardo y Casa de Campo, que
representan en forno a la cuarta parte del drea del municipto- pone de relieve la
existencia de unos niveles de densidad muy elevados (4.722 habitantes por Kir?), en
relacién con el conjunto metropolitano (1.655 habitantes por Km?) y la totalidad del
territorio autonémico (626 habitantes por Km’), reflejo de un parque residencial
fuertemente centralizado y caracterizado por el predominio de la tipologia de

vivienda en altura.

Sin embargo, a pesar de la fuerte concentracién de poblacidén y espacio
residencial en el municipio de Madrid, el nimero de habitantes de éste lleva
reduciéndose continuadamente desde los tltimos afios setenta -desde mediados de los
sesenta en el caso de la Almendra Central- con lo que, como se ha visto, su
importancia demografica y residencial, sobre el conjunto del territorio, es

paulatinamente més reducida. Este proceso, que se debe tanto a una fuerte -y
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posteriormente continuada- moderacidn del crecimiento demografico en el conjunto
del.espacio regional, a causa de la progresiva disminucién conjunta del saldo natural
y migratorio, como a una decidida tendencia descentralizadora de la poblacién,
motivada por distintos factores de indole socioeconémico, medioambiental y
politico, ha tenido repercusiones muy significativas en la organizacidn espacial del
parque habitado de la regién metropolitana de Madrid y, por extensidn, sobre el

modelo territorial metropolitano madrilefio de los 1iltimos veinte afios.

4.2.2. El desarrollo metropolitano descentralizado dwrante la fase
recesiva de la primera mitad de la década de los ochenta

La crisis economica internacional de finales de los setenta e inicios de los
ochenta, que afectd a la Espafia de la recién estrenada democracia, durante el proceso
de construccion autondmica nacional y de constitucién de los ayuntamientos
democraticos, y que se prolongd hasta mediados de la década de los ochenta en
puertas de la entrada de nuestro pais en las Comunidades Europeas, repercutié
negativamente sobre las economias domésticas, dificultando el acceso de la
poblacién a la vivienda en los lugares con precios de vivienda mas elevados,
tradicionalmente ubicados en las areas centrales de la capital. La demanda
residencial se redujo considerablemente y la oferta respondid recortando el nivel de
produccién y orientando la mayor parte de las nuevas promociones inmobiliarias
hacia la vivienda de régimen protegido, de precio mas asequible (maximo regulado

normativamente).

La Politica de Vivienda en los comienzos de la década de los ochenta se
caracterizd por la voluntad de impulso economico del sector, constituyendo un
instrumento de politica econdmica y laboral sectorial mas que de politica social. Es
decir, se pretendia impulsar la actividad de edificacién mediante un conjunto de
ayudas, en sustitucion de un libre-mercado inmobiliario en fuerte recesion por la
aguda disminucion de la demanda. Asf, los Planes de Vivienda 1981-1983 y 1984-
1987 (regulados respectivamente por el Real Decreto 2455/1980, de 7 de noviembre,”
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sobre financiacion y seguimiento del programa 1981-83 de construccion de
Viviendas de Proteccién Oficial y porr el Real Decreto 3280/1983, de 14 de
diciembre, de financiacion de actuaciones protegibles de vivienda) se orientaron
basicamente a la «ayuda a la piedra», con la intencidon de dinamizar la actividad de
un sector significativo en el conjunto de la economia nacional -por su condicién
preciclica- en momentos caracterizados por el estancamiento del PIB -que a lo largo
del periodo 1980 - 1984 crecié a un escaso 1,03% de media anual- y el crecimiento
del paro, a causa de la gran destruccion de empleo, pasando la tasa de paro de
representar el 8,6% del total de activos en 1979 a suponer el 21,5% en 1985, en tanto
gue las tasas de inflacién, aunque reduciéndose, se mantenian en cifras muy elevadas

(entre el 15,7% de 1979 y el 11,3% de 1984).

De esta manera, mientras que en 1978 se inicié la edificacion de unas 27.000
viviendas en la Comunidad de Madrid, representando las viviendas libres el 84,2% y
las protegidas el 15,8%, en 1980 se comenzaron casi 22.000 viviendas, s6lo un
31,5% libres y en 1983 el volumen total de edificacion se situé en poco mds de
16.000 viviendas, significando las de precio libre el 12% vy las protegidas el restante
88%. La localizacion del creciente volumen de viviendas protegidas tuvo lugar
mayoritariamente en las zonas de la periferia y la corona metropolitana, por disponer
éstas de espacio edificable con un valor de repercusion del suelo menor que las areas
centrales. Debe tenerse en cuenta que el coste del suelo sobre el que construir
Viviendas de Proteccion Oficial (VPQ) esta desde el afio 1978 -en que se sientan fas
bases de la actual politica de vivienda espafiola- regulado, estableciéndose un
méximo en cuanto a su repercusion sobre el precio final de venta de las viviendas. En
el articulo 2 d) del Real Decreto 3148/1978, de 10 de noviembre, por el que se
desarrolla e/ Real Decreto Ley 3171978, de 31 de octubre, sobre Politica de
Vivienda, se establece que el valor total del suelo urbanizado no podra exceder del
15% (20% en el caso de grupos residenciales de mas de 500 viviendas) de la cifra

resultante de multiplicar el precio maximo de venta por metro cuadrado util por la
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superficie Gtil de las viviendas y demas edificaciones protegidas que se vayan a

- levantar sobre &1,

La compraventa de todo solar, en términos generales, no se realizaria a2 un
precio inferior al nivel determinado por el mercado para cada terreno edificable, en
funcion de las condiciones de accesibilidad, estructuracion social y externalidad
urbanistica y medioambiental. Habida cuenta de la privilegiada situaciéon de los
espacios centrales, dotados de inmejorables condiciones de accesibilidad en el seno
de la regién metropolitana, disponiendo de una importante cantidad y variedad de
equipamientos y servicios para la poblacion, siendo lugar de residencia de la mayor
parte de los grupos de poblacién acomodada de la Comunidad Auténoma y objeto de
una dindmica politica urbanistico-econdmica de revalorizacién, para hacer del nticleo
urbano un lugar de desarrollo terciario y centro de decisién econdmica de
importancia internacional, los terrenos edificables ubicados en la Almendra Central
se caracterizaban -al igual que hoy en dia- por sus elevados precios, lo que impedia
la ejecucién de actuaciones de vivienda protegida sobre los mismos, en estricta

aplicacion de la normativa.

De esta forma, se entiende que la mayor parte de la promocién inmobiliaria
residencial -dadas las caracteristicas que Ia definian- se Ilevara a cabo en zonas de la
periferia y el cinturén metropolitano, especialmente en aquéllas con precios del suelo
més asequibles, localizadas de manera genérica en el Sur y el Este. Por tanto, d
crecimiento residencial de estas dreas experimento cierto impulso respecto del centro

urbano durante una fase de recesion inmobiliaria.

La reduccion continuada del saldo demogrifico contribuyé también a la
disminucién de la demanda efectiva de vivienda. En la Comunidad de Madrid, entre
1979 y 1985 el indice sintético de fecundidad se redujo un 33%, pasando de
representar un valor de 2,32 hijos por mujer en la primera de ambas fechas a sélo

1,55 hijos por mujer en la segunda. En ese periodo, la tasa bruta de natalidad

! Véase por ejemplo en la compilacién normativa en materia de vivienda protegida realizada por
Fernando Hipélito Lancha y Femando de Hipdlito Ruiz (HipéLITO LANCHA, F. & HiroLITO Ruiz, F.,
1999:26).
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disminuyé de 17,3 nacidos por 1.000 habitantes a 11,9. En el municipio de Madrid
los indicadores de nacimientos eran inferiores al conjunto del espacio regional, de tal
manera que a lo largo del plazo transcurrido entre 1979 y 1985, siguiendo un perfil
decreciente similar, la serie de tasa de natalidad en la corona metropolitana pasd de
21 a 15 nacidos por 1.000 habitantes, mientras que en el municipio de Madrid
disminuy6 de 13,5 a 10,5 nacidos por 1.000 habitantes. Los valores més elevados de
los indicadores de natalidad vy fecundidad en las zonas de la corona metropolitana
tienen una aparente explicacién fundamental en la estructura de edades de la
poblacién, existiendo una proporcién mayor de personas en edad fecunda en aquélla

que en el municipio de Madrid.

La tasa de mortalidad se mantuvo, con un leve aumento, en el periodo -
analizado, evolucionando en el conjunto de la regién de 6,05 fallecidos por cada
1.000 habitantes en 1979 a poco mas de 6,6. En la capital la tasa de mortalidad
representaba niveles ligeramente superiores a la media regional y mucho mas
elevados que los manifestados por la corona metropolitana, de forma tal que en el
municipio de Madrid dicho indicador era del orden de tres o cuatro veces superior
que en ésta. El mayor grado de envejecimiento de la poblacién residente en el
municipio de Madrid, especialmente en las 4reas centrales, explicaba en gran medida
tal diferencia. La proporcién de poblacién mayor de 64 afios era del 10 - 11%,
suponiendo el 15 - 16% en la Almendra Central y €l 6 - 7% en los sectores de la
periferia. En el conjunto de la corona metropolitana la poblacién de mas de 64 afios

representaba tan sdlo el 4 - 5% del total de residentes.

Esta evolucién de ambas variables supuso una importante moderacién del
saldo natural. En 1979 la diferencia nacidos - fallecidos por cada 1.000 habitantes era
de 11,2 individuos, reduciéndose a mas de la mitad, 5,3 individuos por cada 1.000
habitantes en 1985. En el municipio de Madrid el saldo natural entre 1980 y 1985 se
redujo de 5 a 2,25 individuos mas por cada 1.000 habitantes y en la corona
metropolitana, disminuyé de 17 a 11,25 individuos mas por cada 1.000 habitantes.
El Grafico 4.1 muestra la evolucién de los componentes del saldo natural en la

Comunidad de Madrid para el periodo 1975 - 1996.
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Asimismo, a finales de los afios sctenta, el saldo migratorio madrilefio
experiment0 una brusca caida, representando valores negativos en el primer
quinquenio de los ochenta. Entre 1980 y 1985, cada afio, como media, la emigracion
desde la Comunidad de Madrid bacia otros destinos superé en 13.500 personas a la
inmigracion recibida desde zonas externas al terriforio regional. En ese periodo el
municipio de Madrid tuvo un saldo migratorio negativo cercano a 180.000 personas,
en tanto que en el resto del territorio de la region fue positivo y préximo a 100.000

personas,

Grdfico 4.1: Crecimiento natural de la poblacion de la Comunidad de Madrid
(Tasas por 1.000 habitantes)
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Fuente: INE: Movimiento Natural de la Poblacién, Censos de Poblacion y Vivienda y Padrones municipales de
FHabitantes.

Este conjunto de elementos implicé una aceleracion de la pérdida de
poblacién experimentada por el municipio de Madrid y que se habia iniciado durante
los dltimos afios setenta, Lo que es mis importante, la Almendra Central sufiidé una
agudizacion del proceso de disminucion de su poblacién residente, tras haberse
relajado la tendencia decreciente en el periodo anterior (1975 - 1980). Es decir, enfre
1970 y 1975 las éreas centrales de la capital habian perdido un 1,8% de su poblacion
de media cada afio, entre 1975 y 1980 este ritmo s¢ suavizo y se situd en e! 0,8%
medio anual de reduccién, mientras que en el petiodo analizado (1981 - 1986) se
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acelerd, alcanzando una media de 1,1% de pérdida de poblacién al afio. Por el
contrario, la poblacién de todas las zonas de la corona metropolitana crecid. En el
Sur y el Este lo hizo del orden del 2,3% medio anual, un 4,3% en el Norte y cerca del

5,3% en el Oeste.

Por tanto, se produjo durante el primer lustro de los afios ochenta una
importante descentralizacién de la poblacion residente en la regién metropolitana de
Madrid -motivada en razones demograficas y econdmicas-, no siendo ademas ya
patrimonio exclusivo de la Almendra Central, sino afectando también a Aareas
especificas de la periferia municipal -especialmente saturadas y sin espacio vacante
para nuevos desarrollos residenciales-, hasta el punto de que Ia capital empezd a
perder importancia demogréfica en el seno del agregado metropolitano y regional

madrilefio.

4.2.3. La continuidad del proceso de crecimiento descentralizado
durante la etapa de expansion econémica de la segunda mitad de

los anos ochenta

A mediados de la década de los ochenta se agotd la fase recesiva del ciclo y
comenzd una etapa que habria de significar una fuerte recuperacion de la economia
internacional, coincidiendo en el caso de Espafia con el ingreso en las Comunidades
Europeas. Este hecho supuso un claro cambio de signo en el mercado inmobiliario
madrilefio y marcé un periodo clave con repercusiones fundamentales sobre la actual

organizacion de usos urbanos en el espacio metropolitano de Madrid.

La situacién econdmica familiar comenzé a mejorar y ello ldgicamente
supuso una nueva actitud en cuanto a la demanda de vivienda. La mejora en el
empleo -reduciéndose la tasa de paro del maximo alcanzado en 19835, esto es, 21,5%,
hasta 16,2% en 1990- favorecio la capacidad de acceso de la poblacion a la vivienda,
mas aun al disminuir, durante los primeros afios de esta nueva etapa, la inflacién del

8,81% interanual en 1985 al 4,84% interanual en 1988. Asi, se produjo una mayor

Capitulo 4 127



La movilidad al trabajo como elemento de la planificacitn territorial de los usos residenciales y de actividad econémica.

demanda general de vivienda en la region. La respuesta de la oferta fue indecisa,
como se puede ver en el Grifico 4.2, por cuanto, tras elevar la produccion de nuevas
viviendas considerablemente entre 1985 y 1986, del orden de un 47%, el afio
siguiente se redujo un 13% y se manfuvo en niveles proximos a las 22.300 viviendas
iniciadas durante 1987 y 1988, cayendo hasta las 18.750 en 1989. Se produjo, por
tanto, una reactivacién de la actividad inmobiliaria residencial, pero
considerablemente dubitativa, incapaz de afianzarse en un crecimiento continuado, a

causa principalmente de:
» Los lastres econdmicos de Ia fase de recesidén anterior.

= La inestabilidad propia de una economia de libre-mercado aun «nacientey,
sacudida por la confluencia de los mecanismos del sistema econdmico
imperante a nivel infernacional y una estructura econdémica nacional poco
desarrollada, castigada por la crisis industrial en las zonas de mayor
importancia empresarial y productiva, con un débil y ain poco

representativo sector terciario y enormes desigualdades a nivel territorial.

* Un planeamiento urbanistico municipal -en referencia al Plan General de
Ordenacién Urbana del municipio de Madrid- austero, que, en lugar de
impulsar la expansion territorial, contenia el crecimiento inmobiliario, como
actitud heredada de la anterior etapa de recesion, asi como una normativa
urbanistica que, de su aplicacién practica, derivaba en un lento -casi
interminable- proceso de transformacion del suelo rustico en urbano,

dificultando el desarrollo inmobiliaric de nuevos sectores de la ciudad.

% Una estructura empresarial de la promocién inmobiliaria anticuada,
excesivamente atomizada, poco profesional y realmente desconocedora de
los fundamentos y mecanismos de funcionamiento del mercado
inmobiliario, en lo que se refiere a las necesidades y demandas de vivienda

por parte de la poblacion.

El aspecto mas significativo fue el cambio -como se aprecia en el Grafico 4.3-
en la tipologia de las nuevas promociones, puesto que la reactivacién econémica

general y de la demanda de vivienda en particular, favoreci6 el impulso del mercado
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inmobiliario residencial de renta libre. Asi, la vivienda protegida, modalidad
mayoritaria durante los afios precedentes de recesién, perdid peso de manera brusca
sobre el conjunto de viviendas en construccin, pasando de representar casi el 86,3%
en 1985 a solo el 18,4% en 1989. Por el contrario, y como es 16gico, la vivienda libre
experimentd un auge repenfino, incrementindose su edificacién un 404% enire 1985
y 1986, esto es, pasando de 2400 a 12.100 viviendas iniciadas, para posteriormente
crecer de manera més contenida hasta poco mis de 17.000 viviendas en 1988,

Grdfico 4.2: Viviendas iniciadas en la Comunidad de Madrid por tipelogia
(unidades)
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Fuente: D.G. VIVIENDA, ARQUITECTURA Y URBANISMO DEL MINISTERIO DEFOMENTO; Informe sobre el subsecior de la
vivienda.

La nueva orientacion de la politica de vivienda, instrumentada a partir de
1988 por €l Real Decreto 1494/1987, de 4 diciembre, sobre financiacion de
actuaciones protegibles de vivienda, mediante una serie de programas anuales
consistié en primar no tanto la promocién y construccion de vivienda protegida como
su adquisicién. El elemento findamental de esta. nueva normativa era el confrol de
los precios méximos de ventza o adquisicion de la vivienda protegida, para hacer
asequible el acceso de 1a poblacidn a Ia vivienda. La menor aportacion piblica a Ia
actividad de promocion de viviendas protegidas, comjuntamente con la mayor
rentabilidad de las operaciones de vivienda libre -sustentada sobre una demanda
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incenfivada econdémicamente y, por tanto, mis solvente- incidié considerablemente

en este cambio de signo de l2 promocidn residencial.

Grdfico 4.3: Viviendas iniciadas en ln Comunidad de Madrid por tipologla (Peso
de la vivienda libre y la vivienda protegida sobre el total)
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Fuente: D.G. VIVIEND#, ARDUITECTURA ¥ URBANISMO DEL MINISTERIO DEFOMENTO: Informe sobre el subsector de la
vivienda.

La confluencia de factores posifivos sobre la economia espafiola,
integrindose en las Comunidades Europeas en un momento de importante
reactivacién  econdmica intemacional, determind la afluencia de capitales
procedentes del extranjero con expectativas de inversibn muy positivas en un «pafs
con grandes posibilidades de futuro». Desde 1985, afio en que la cifra alcanzada no
legaba a los 160.000 millones de pesetas al afio en la Comunidad de Madrid, la
inversioh extranjera directa experimento un fiuerte crecimiento, sifuandose en
236.000 millones anuales de pesetas en 1987, en 507.000 millones anuales en 1989 y
casi 845.000 millones al aifio en 1990, segin los datos recogidos en el Anuario
Estadistico de la Comunidad de Madrid. Asimismo, proliferaron las iniciativas
empresariales nacionales, animadas por la positiva situacidn econémica. La
caracterizacion predominantemente terciaria del nuevo modelo productivo durante Ia

fase de auge econdmico, derivado del proceso de reestructuracidn productiva
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desarrollado como respuesta a la recesion econdémica de base industrial de finales de
los setenta y comienzos de los ochenta, conjuntamente con las potencialidades
oftrecidas por Madrid como capifal del Estado, determinaron un importante grado de
concentracion de los capitales extranjeros en la Commnidad Autonoma de Madrid,
representando en torno al 40 - 50 % de la inversion total procedente del exterior del
pais en el conjunto de la nacidn. Ademas, un destino muy habitual de los capitales
exiranjeros comenzd a ser la adquisicién de inmuebles para s1 posterior alquiler,
especialmente de los destinados a activos inmobiliarios de gran rentabilidad, esto es,
oficinas y locales comerciales (Vide DiaZ FERNANDEZ, C. & AYSE, 1995: 250), lo
que impulsé considerablemente el mercado de espacio para ambos tipos de producto

inmobiliario.

Ello tuvo un importante impacto urbano, para el que Madrid no estaba
preparada. La necesidad de espacio de oficinas se incrementd extraordinariamente,
sobrepasando de largo la disponibilidad existente en el mercado. La oferta de
inmuebles para oficinas en un primer momento no habia previsto la explosién de la
demanda, influida por la desidia del mercado en la anterior fase del ciclo econdémico-
. inmobiliario. Este exceso de demanda generd una fuerte elevacion de los precios de
los inmuebles para uso de oficinas y origind una agresiva competencia via precios
enire empresas por ocupar un espacio privilegiado en el centro de negocios del
municipio de Madrid, lo cual sirvié para presionar cada vez mas al alza los precios
de este tipo de producto inmobiliario en las principales areas de concentracién,
situadas preferentemente en el eje del Paseo de la Castellana y aledafios. De esta
manera, las sucesivas promociones de edificios de oficinas que fueron
desarrolidndose incorporaron a los precios las pautas de competencia en la ubicacién
manifestadas por la demanda empresarial, hecho que potencié una paulatina
revalorizacién de los espacios de oficinas en las principales areas de actividad
terciaria. Las rentas de alquiler de oficinas en el municipio de Madrid, segtn los
datos aportados por la empresa CB Richard Ellis en su informe trimestral “Boletin
del Mercado de Oficinas”, pasaron de 1.600 Pta./m’construido/mes en 1985 a 5.500
Pta./m’construido/mes en 1990, es decir, aumentaron durante ese periodo un 244%

en términos corrientes (un 152% en términos reales), evolucion muy similar a Ia de
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los precios de venta, que se incrementaron, en términos coirientes, desde unas 78.000
Pta./n? construido hasta 271.000 Pta./nf construido, como se recoge en el estudio
“Medidas sobre politica de suelo” de la Consejeria de Politica Territorial de la

Comunidad de Madrid (Vide CONSEJERIA DE POLITICA TERRITORIAL, 1989: 54-55).

Ademas, a comienzos de 1985 todavia en un momento de sensacidn
generalizada de crisis econdmica, el gobierno espafiol decidid instrumentar una serie
de medidas econdémicas de urgente necesidad, establecidas mediante un texto
normativo, con el objeto de “sentar las bases para un crecimiento estable y duradero
de la economia espafiola como condicion necesaria para crear empleo”, de
“estimular el consumo privada y la inversion”. Este instrumento normativo era el
Real Decreto;féy 2/19835, de 30 de abril, sobre Medidas de Politica Econémica,
también conocido como «Decreto Boyer». Con el propésito de facilitar Ia creacién de
pequefias y medianas empresas, entre otras medidas, se adoptaba el establecimiento
de la libertad de transformacién de viviendas en locales de negocio, salvo disposicion
contraria de los Estatutos reguladores de las Comunidades de Propietarios y siempre
y cuando, en cumplimiento del Articulo 7, Pdrrafo 3° de la Ley de Propiedad
Hovrizontal, de 21 de julio de 1960, ello no supusiera el desarrollo de “actividades
dafiosas para la finca, inmorales, peligrosas, incomodas o insalubres” (Axt. 8 del

Real Decreto-Ley 2/19835, de 30 de abril, sobre Medidas de Politica Econdmica).

Otra medida recogida en el WDecreto Boyer» (Art. 6 del Real Decreto-Ley
2/19835, de 30 de abril, sobre Medidas de Politica Econdmica) consistia en liberalizar
la normativa reguladora vigente sobre inversiones extranjeras, hecho favorecedor del
proceso de fuerte incremento de los capitales extranjeros invertidos en Espaiia

comentado previamente.

Ademas, el «Decreto Boyer» pretendia impulsar el sector de la construccidn,
mediante incentivos fiscales a los compradores de vivienda, en forma de deduccién
del 17% por inversion en vivienda y mediante la supresién de la prorroga forzosa en
los contratos de arrendamientos urbanos, permitiendo en los realizados desde su

entrada en vigor la determinacion por las partes contratantes de un plazo libre de
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duracion de los mismos, sin aplicacién obligatoria del régimen de prérroga forzosa
establecido por la Ley de Arrendamientos Urbanos (Texto Refundido de 1964)
vigente entonces (Respectivamente Art. 7 y Art. 9 del Real Decrefo-Ley 2/1985, de
30 de abril, sobre Medidas de Politica Econdmica). El mecanismo aplicado en esta
segunda medida supondria, se entendfa, un impulso para la edificacion de edificios
de oficinas en alquiler, modalidad de tenencia muy frecuente en la ocupacién de

inmuebles destinados a este tipo de uso terciario.

Este conjunto de sucesos econdémico-politico-normativos dio lugar a un
proceso inmobiliario consistente en una creciente presion de los usos terciarios sobre
los espacios centrales del municipio de Madrid, lo que favorecid una revalorizacién
general de los terrenos y los inmuebles localizados en las dreas centrales de la capital
y la transformacion de grandes superficies de edificios residenciales en locales para
usos de actividades de negocio. A partir de la informacién ofrecida por la Consejeria
de Politica Territorial de fa Comunidad de Madrid (OFICINA DE PLANEAMIENTO
TERRITORIAL DE LA COMUNIDAD DE MADRID, 1991: 89) y por CB Richard Ellis (Op.
cit.), puede estimarse que en el periodo 1985 - 1990 se ocuparon en torno a
3.980.000 nf de oficinas. Un 25% de los mismos se trataria de oficinas de nueva
construccién en edificios de uso exclusivo terciario -dato que considera CB Richard
Ellis en su estudio periédico™, un 35% a oficinas vacantes o liberadas por traslado y
el 40% restante, esto es, aproximadamente 1.590.000 m® construidos, consistia en
viviendas transformadas para uso de oficinas y locales no comerciales en planta baja
en inmuebles residenciales. De esta forma, el parque de oficinas global de la

Comunidad de Madrid se situaria a finales de 1990 en unos 13,7 millones de metros

cuadrados aproximadamente.

Las compafiias buscaban un espacio central en el que localizarse, hecho que
suponia un gran desembolso econdmico, pero compensado en términos de imagen y
proyeccién (Vide DiAz FERNANDEZ, C. & AYSE, 1995: 252). Los altos precios

pagados por las localizaciones cenfrales deseadas por parte de las actividades

% CB Richard Ellis refleja en su "Boletin del Mercado de Oficinas” la superficie en inmuebles de uso
exclusivo para oficinas, edificados a partir de 1960 y con aire acondicionado central.
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empresariales supusieron un incremento del valor residual de los terrenos en
términos generales, que, entonces, se repercutiria en los precios de las nuevas
operaciones desarrolladas sobre los mismos y de los activos inmobiliarios existentes

vendidos o alquilados -con independencia del uso final de unas y otros- en las dreas

centrales.

La elevacién general del precio de los suelos edificables y del parque
inmobiliario construido, la transformacién consentida de viviendas en locales de
negocio, el beneplcito administrativo-urbanistico favorecedor del desarrollo de los
usos de actividad econdmica terciaria en los escasos espacios vacantes de las dreas
centrales del municipio de Madrid y la mayor capacidad de competencia en la
localizacién de los usos terciarios, mas rentables, generd un proceso de terciarizacion
del espacio central del municipio de Madrid, de sustitucién de gran parte de los usos
residenciales existentes en los mismos por usos de actividad econdémica de servicios,
de expulsion de una proporcion muy significativa de la demanda de vivienda nueva y
usada -la realizada por familias de ingresos medios-bajos- hacia zonas de la periferia

y la corona metropolitana.

Los precios de la vivienda aumentaron en la Almendra Central en torno a un
200% entre 1985 y 1990, alcanzando niveles medios excesivos, alrededor de las
320.000 - 335.000 Pta./n’ construido en vivienda de nueva construccion y en torno a
Jas 240.000 - 260.000 Pta/m’ construido en vivienda usada, segin los datos
recogidos por Jests Leal Maldonado y Luis Cortés Alcald en su estudio sobre la
vivienda para el Plan Regional de Estrategia Territorial de la Comunidad de Madrid
(Vide LEAL MALDONADO, J. & CORTES ALCALA, L., 1995: 46-47) y los datos
aportados por la empresa Sociedad de Tasacion en su boletin semestral del mercado
inmobiliario. En el Gréfico 4.4 se recoge la evolucion experimentada por el precio
medio de la vivienda de nueva construccién en el municipio de Madrid y en la
Almendra Central. En una situacion, ademas, de tipos hipotecarios elevados, entre el
14 y el 18%, la posibilidad de acceso auna vivienda en las 4reas centrales de la
capital se complicab;a considerablemente para la mayor parte de la poblacién. La ya

mencionada escasez de promociones de vivienda protegida durante este periodo,
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especialmente en el sector central de Ia capital, 2 cavsa de Ta no disponibilidad de
suclos «baratosy asequibles para la construccidn de viviendas de proteccion oficial,
en aplicacion de la normativa reguladors, en los i#rminos anteriormente expuestos,
contribuyé a que se diffcultara mas aun la adquisicion de vivienda en la Almendra
Central. '

Durante la segunda mitad de los afios ochenta, el crecimienfo vegetativo de la
poblacién experimenté una evolucion similar a Ia del primer quinquenio, como se
puede ver en el Grifico 4.1. En la Comunidad de Madrid, entre 1985 y.1990, el
indice sinfético de fecundidad continué disminuyendo hasta alcanzar un nivel
extremadamente bajo, 1,27 hijos por mujer en 1990, valor que representa un 18%
menos que el alcanzado en 1985. La tasa bruta de natalidad se situé en 10,1 nacidos
por 1.000 habitant_es en 1990, cuando cinco afios antes alcanzaba un valor de 11,9
nacidos por 1.000 habitantes, Aunque el perfil de la serie en el tiempo es similar, los
indicadores de nacimientos mamifestados por el nmmicipio de Madrid eran los més
bajos del conjunto del espacio regional, reduciéndose en aquél la tasa de natalidad
hasta 8,85 nacidos por 1.000 habitantes en el afio 1990, fiente a casi 12 nacidos por
1.000 habitantes en la corona metropolitana en el mismo afio.

- ”

Grdfico 4.4: Precio medio de la vivienda de nueva construccion (Pta./nc)
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La tasa bruta de mortalidad sigui6 creciendo muy suavemente entre 1985 y
1990, pasando de 6,6 fallecidos por cada 1.000 habitantes a poco mas de 7 en el
conjunto de la region. En la capital la tasa de mortalidad se situé en 8,55 fallecidos
por cada 1.000 habitantes en 1990, en tanto que en la corona metropolitana se llegd

en ese afio a 4 fallecidos por 1,000 habitantes.

Como consecuencia, el saldo natural continué disminuyendo desde 5,3
individuos mas por cada 1.000 habitantes en 1985 hasta cerca de 3 individuos méis
por cada 1.000 habitantes en 1990. En tal afio, el saldo vegetativo de la capital fue
practicamente nulo, reduciéndose desde un valor en torno a 2,25 individuos mas por
1.000 habitantes en 1985, mientras que en la corona metropolitana se situd en 8,25

individuos mas por cada 1.000 habitantes frente a 11,25 en 1985.

Por su parte, el saldo migratorio de la Comunidad de Madrid experiment6
entre 1985 y 1990 un cambio de signo respecto del periodo anterior, representando
un valor medio positivo de casi 14.000 personas procedentes del exterior del
territorio regional al afio durante todo el quinquenio. Sin embargo, en ese periodo, el
municipio de Madrid tuvo un saldo migratorio negativo, menor al de la etapa anterior
pero atin significativo, cifrado en unas 70.000 personas. En el resto del territorio de

la regién fue muy positivo y cercano a 135.000 personas.

El efecto mas significativo de este cliimulo de factores fue la continuidad del
proceso de descentralizacion de la poblacion durante la segunda mitad de la década
de los ochenta. Entre 1986 y 1991 el nimero de residentes en los siete distritos del
area central de la capital pasé de aproximadamente 1.029.000 a cerca de 991.000,
cifra inferior al millén de habitantes por vez primera desde el afio 1934. Es decir, la
poblacién de derecho de la Almendra Central disminuyé un 3,7% entre 1986 y 1991,
lo que equivale a una pérdida de poblacion media anual del 0,75%, algo més suave
que en la fase previa, en la que cada afio el mimero de habitantes se habia reducido
de media un 1,06%. El fendémeno descentralizador continué asimismo estando
presente en los sectores del Oeste, Sur y Este de la periferia, si bien se caracterizé

igualmente por cierta relajacion en relacion al periodo 1981 - 1986. La periferia -
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Norte, de la misma manera que en la etapa precedente, crecié en poblacidn, aunque
de manera bastante mas contenida, a un ritmo menos de la mitad de intenso que en el
anterior quinquenio, apuntando probablemente un cambio de signo préximo,
equiparandose su comportamiento al del resto de zonas periféricas y del municipio

de Madrid en su conjunto.

El Plan General de Ordenacién Urbana de Madrid aprobado definitivamente
en 1985 se caracterizd por su moderacién y por la contencién del crecimiento urbano
del municipio, l6gicamente determinado durante la fase de su elaboracion por la
etapa recesiva del ciclo econdmico e inmobiliario de la primera mitad de la década.
Por ello, con su aplicacién a la realidad urbanistica de Madrid, a partir de su entrada
en vigor, se produjo un continuo conflicto entre la norma de su desarrollo y la l6gica
del mercado en un periodo de fiierte expansion econémica y «boom inmobiliarios,
conteniéndose el potencial desarrollo residencial del municipio en los amplios
espacios disponibles en las areas de la periferia, que hubiera podido moderar el

proceso de pérdida de poblacién de la capital.

Por su parte, en las zonas de la corona metropolitana signié aumentando el
volumen de poblacién, de manera muy significativa en el Oeste, donde lo hizo 2 un
ritmo considerablemente més elevado que en el lustro anterior. Anuvalmente, como
media entre 1986 y 1991, el nimero de residentes en este sector se incremento algo
més de un 8%, cuando lo habia hecho en un 5,2% en el quinquenio precedente. Las
ireas del Norte vy el Sur manifestaron cierta desaceleracién respecto del periodo
previo, pasando respectivamente de crecimientos medios anuales en torno al 4,3% y
el 2,3% a aumentos del 3,6% y 1,65%. En la zona Este se observé un
comportamiento similar al de la etapa 1981 - 1986, aunque ligeramente mas
dindmico, con crecimientos anuales gue como media se situaron en 2,4%, frente a

2,25% en la primera mitad de la década.

El agil crecimiento experimentado por las zonas del Oeste y, en menor
medida, Norte de la corona metropolitana estaba relacionado en gran parte con el

proceso de descentralizacion de la poblacién desde las dreas centrales del municipio
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de Madrid, motivado, no tanto por los menores precios inmobiliarios -factor positivo
que ofrecian los sectores del Sur y el Este del cinturén metropolitano-, comeo por las
Optimas calidades de vida que procuraban, por tratarse de espacios apenas castigados
por el enorme desarrollo urbanistico incontrolado de los afios sesenta y setenta, con

términos municipales poco densificados y «excelentes» condiciones ambientales.

Este conjunto de elementos incentivé la movilidad residencial de familias de
rentas medias - altas residentes en la Almendra Central, que encontraron en estas
zonas la solucién a los problemas de vivir en el centro urbano, sin perder estatus
social. Estos problemas eran los derivados de la congestion del trafico, la
contaminacidén atmosférica y actstica, la degradacién de amplios espacios en los que
los usos terciarios sustifuian a los residenciales con inusitada intensidad o en los que
el parque de vivienda desocupada representaba una proporcion demasiado devada
sobre el total. Las pautas de vida «importadas» de naciones econdmicamente mas
avanzadas jugaron, asimismo, un papel esencial en este proceso, en el que gran parte
de los grapos sociales acomodados abandonaron sus localizaciones centrales, en
busca de nuevas ubicaciones en lugares con gran calidad ambiental, en los que
disponer de amplios espacios privativos para residir, poder acceder con facilidad a
servicios y equipamientos locales y estar bien interconectados con el centro urbano
mediante el sistema de transportes y comunicaciones. En definitivas cuentas, se trata
de un fenémeno observado en el mundo urbano occidental desde hace décadas. En
este intento de mejorar la calidad de vida, mucha gente ha escapado de la ciudad a

los suburbios (Vide OWEN, W., 1966: 191).

Este fenémeno no era desde luego nuevo, puesto que los procesos migratorios
internos desde Madrid hacia estas zonas en las fases precedentes se habian
justificado en objetivos y actitudes similares por parte de la poblacién. Sin embargo,
fue durante este periodo, la segunda mitad de la década de los ochenta, cuando
mayor impulso se dio a este movimiento descentralizador, en gran medida asociado a
la mejora de las economias familiares en la etapa alcista del ciclo y al fortalecimiento
de la clase media espafiola. Se produjo, entonces, un desarrollo urbano sin

precedentes en estas areas de territorio, extendiéndose un nuevo parque residencial

Capitulo 4 138



La movilidad al trabajo como elemento de la planificacidn territorial de los usos residenciales y de actividad econdmica.

en torno de los cascos urbanos de los municipios existentes (Pozuelo de Alarcén, Las
Rozas de Madrid, Majadahonda...), en forma mayoritariamente de crecimiento

extensivo de tipologia unifamiliar,

Ademds, a la hora de constituir un nuevo hogar, las zonas exteriores de mayor
calidad se ofrecian como excepcionales alternativas de residencia a los tradicionales
«espacios deseados» del centro urbano, por las inherentes circunstancias relativas a
la calidad de vida y, desde luego, también por imagen, prestigio y moda. De esta
forma, se impulsd con fuerza la demanda de vivienda en dichas zonas, por parte de
un gran colectivo de poblacion de rentas medias, satisfecha por una oferta que
encontré una excepcional 4drea de negocio, por tratarse de productos muy

demandados y de precio elevado.

4.2.4. La consolidacion del proceso de descentralizacién con el cambio
de década y coyuntura econémica

A partir de 1990 - 1991 se produjo una contencion dei crecimiento econdémico
internacional y nacional, que supondria el inicio de una nueva fase decreciente del
ciclo, alcanzando su minimo en el afio 1993, en que el PIB espafiol cayé un 1,16%
respecto de 1992, para iniciarse al afio siguiente una lenta y titubeante recuperacién,

apenas apreciable hasta 1996.

De este modo, la demanda de vivienda disminuyd ante las malas perspectivas
econdmicas de las familias, en momentos en los que los precios de la vivienda habian
alcanzado niveles inusitadamente elevados y continuaban incrementindose. Segin
los datos recogidos trimestralmente por el actualmente denominado Ministerio de
Fomento en su Estadistica del precio medio del metro cuadrado de las viviendas -de
periodicidad trimestral- en 1991 el precio medio de la vivienda libre (nueva y usada)
en el conjunto de la Comunidad de Madrid se situé en casi 174.000 Pta./m’
construido, en 211.000 Pta./m’ construido en el municipio de Madrid y alrededor de

275.000 Pta./m? construido en la Almendra Central, con incrementos medios,
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respecto de los valores alcanzados en 1990, en torno al 20%, salvo en las zonas
centrales, donde se mantuvieron en ciffas muy similares a las del afio anferior. El
crecimiento de bs precios de la vivienda se extendié desde los espacios centrales del
municipio de Madrid hacia las zopas exteriores del mismo, la corona metropolitana y
el resto del territorio regional, convirtiéndose en un fenémeno generalizado durante
el segundo quinquenio de 1a década de los ochenta y los dos primeros afios de los
noventa, En el Grifico 4.5 se muestra la evolucion experimentada por €l precio
medio de venta del n construido del conjunto de vivienda (usada y de nueva
construccion) en la Comunidad de Madrid y en la capital entre 1985 y 1996.

La mejora de las condiciones financieras de acceso a la vivienda, con una
paulatina reduccién de los tipos de referencia hipotecarios desde 1990, permitid
sujetar, en cierta forma, la demanda residencial, evitdndose, asi, una brusca retirada
del mercado. De- cualquier forma, esta nueva situacién incidi6 en una menor
niciacidn de viviendas por parte de la oferta durante fres afios consecutivos,

alcanzando un minimo de 17.447 en 1993,

Grifico 4.5: Precio medio de venta de la vivienda libre -nueva y usada- (Pto./m’c)
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Fuente: D.G. DE PROGRAMACION ECONOMICA Y PRESUPUESTARIA DEL MINISTERIO DE FoMENTO : Estadistica del precio
medio del n; LEAL MALDONADO, J. & CORTES ALCALA, L., 1995: 46 - 47,

La modalidad residencial libre, aunque con continuos altibajos, disminuyd
desde las 14.685 unidades iniciadas en 1990 hasta las 13.700 en 1993, habiendo

Capitulo 4 140



La movilidad al trabajo como elemento. de la planificacién territorial de los usos residenciales y de actividad econémica.

experimentado el menor volumen de produccién en 1992 con algo menos de 10.600

nuevas viviendas, tal y como se recoge en el Gréfico 4.2.

La menor demanda favorecio por primera vez en los filtimos siefe u ocho afios
la contencion de los precios de la vivienda nueva y de segunda mano, tras el
desmesurado proceso alcista que caracterizd el comentado «boom inmobiliarios.
Entre 1991 y 1992, los precios medios de la vivienda disminuyeron de forma general
en el conjunto de la Comunidad de Madrid del orden del 4%, experimentandose una
reduccién ligeramente superior al 8% en el municipio de Madrid. En los dos afios
siguientes los precios de la vivienda se mantuvieron como media en niveles muy
similares a los alcanzados en 1992, con leves, casi inapreciables, aumentos y

disminuciones.

Por su parte, y seguin se ofrece en el Grafico 4.2, la modalidad residencial
protegida sufrio una evolucidn igualmente irregular e indecisa, cambiante de afio en
afio, pasando de unas 6.200 unidades iniciadas en 1990 a 3.990 en 1991, 6.900 en
1992 y 3.745 en 1993. La figura de los programas anuales de vivienda protegida,
instrumentados entre 1988 y 1991, habia introducido cierta incertidumbre sobre la
evolucién esperada de la politica de vivienda, adoleciendo la misma, por tanto, de
una visién a medio - largo plazo, que permitiese desarrollar una linea de actuacién
futura coherente y rigurosa, pudiendo ser la causa principal de tan singulares

altibajos.

En 1991 se decidid recuperar la figura de los planes plurianuales de vivienda,
con el objetivo de renovar la politica de vivienda y favorecer su estabilidad y
homogeneidad en el tiempo, ante una sifuacién ademads realmente preocupante, como
habia sido la acusada elevacién de los precios de las viviendas de manera
generalizada, pero muy especialmente en las principales dreas urbanas, a causa del
«boom inmobiliario» de la segunda mitad de los ochenta. Se aprobd, de esta manera,
el Plan cuatrienal de Vivienda 1992 - 1995 (Real Decreto 1932/1991 de 20 diciembre
sobre medidas de financiacion de actuaciones protegibles en materia de vivienda del

Plan 1992-95) que, enfre ofras medidas, liberalizé la promocién de viviendas
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adscritas al Régimen Especial de VPO, pudiendo ser promovidas en igualdad de
condiciones por entidades piblicas y privadas. Los efectos positivos de este plan se
comenzaron a mostrar en 1994, incrementandose la edificacion de vivienda protegida
en torno a valores medios anuales de entre el 20% y el 40%, continuando, asimismo,
esta evolucién positiva durante el primer afio de aplicacién del nuevo Plan cuatrienal
de Vivienda 1996 - 1999 (Real Decreto 2190/1995 de 28 diciembre sobre medidas
de financiacién de actuaciones protegibles en materia de vivienda y suelo para el
periodo 1996-99), llegéndose en dicho afio 1996 a las 9.200 viviendas protegidas

iniciadas.

Superado el bache del primer cuatrienio de los noventa, la promocién de
vivienda de régimen libre, que suponia del orden del 60% de la promocion total en la
Comunidad de Madrid, experimenté un impulso importante hasta situarse su
produccién en torno a las 30.000 unidades en 1995, con tasas de crecimiento
interanuales mas elevadas que las de la vivienda protegida, entre el 40% y el 60%. La
mejora de la situacién economica de los hogares que se inici6 en 1994 - 1995
permitié, en un estado de precios de la vivienda estancados y tipos de interés en

paulatino descenso, reactivar la demanda residencial.

Sin embargo, los precios se habian estancado a niveles muy elevados; tanto,
que las positivas circunstancias financieras y econdmicas no fueron suficientes para
estimular la ocupacién residencial de la Almendra Central y los sectores de la
periferia del municipio de Madrid. Ademds, un importante conjunto de factores
favorecié la continuidad de los procesos de descentralizacion de la poblacidn. Estos
factores eran principalmente los menores precios residenciales de las d4reas
integrantes de la corona metropolitana, especialmente en las localizaciones del Sur y
el Este; los atractivos, en términos de calidad de vida, ofrecidos por los municipios
del Norte y Oeste del cinturén metropolitano, donde se instrumentd una decidida
politica urbanistica municipal que, consciente de la atraccidén de las nuevas formas de
vida y residencia sobre la poblacion, planificé y desarrollé extensos crecimientos
residenciales unifamiliares en entornos naturales de gran calidad; la degradacién de

grandes espacios centrales del municipio de Madrid, aquejados de la saturacién del -
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trafico, el deterioro del parque edificado, la ocupacién del mismo por los usos de
actividad econdmica terciaria, la marginacién social de determinados colectivos
ocupantes de areas «abandonadas», la contaminacién de la atmdsfera por gases y
ruidos, etc. y, por ultimo, la mejora de accesibilidad a puntos cada vez mds alejados
del ceniro urbano de Madrid, gracias a una politica infraestructural mas activa, que
potencié la red de carreteras, especialmente con la construccion de la M40 y otras
vias transversales y el desdoblamiento de las nacionales de acceso a la capital,
medida que permitié un acceso mas rapido (en teoria) al centro urbano desde zonas

exteriores, sin renunciar a las ventajas de residir en Ias mismas.

La evolucién de los indicadores demogrificos se caracterizé por la
continuidad de la tendencia experimentada durante la década precedente, como
muestra el Grafico 4,1. El indice sintético de fecundidad sigui¢ reduciéndose en el
conjunto de la Comunidad de Madrid, pasando de 1,24 hijos por mujer en 1991 a
algo menos de 1,14 en 1996. La tasa bruta de natalidad cay6 hasta 9,4 nacidos por
1.000 habitantes en 1996. En el municipio de Madrid los indicadores de nacimientos
expresaban resultados realmente preocupantes. La tasa bruta de natalidad siguié
manifestando decrecimientos paulatinos por debajo de los 9 nacidos por 1.000
habitantes, Ilegando a alcanzar un nivel en tomo a los 8,6 nacidos por 1.000
habitantes durante tres afios consecutivos, 1994, 1995 y 1996. En la corona
metropolitana también cay6 la natalidad, aunque siempre a niveles superiores a los
del municipio de Madrid, de unos 11,85 nacidos por 1.000 habitantes en 1991 a 10,6
nacidos por 1.000 habitantes en 1996.

La tasa bruta de mortalidad se mantuvo practicamente estable con leves
altibajos entre 1991 y 1996, pasando de 7,2 fallecidos por cada 1.000 habitantes a 7,3
en el agregado regional. En el municipio de Madrid alcanzé cifras proximas a los 9
fallecidos por cada 1.000 habitantes en 1995 y 1996, en tanto que en la corona
metropolitana rondaba los 4,8 fallecidos por 1.000 habitantes en 1996, por 4,4 en
1995,
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El resultado derivado de esta evolucién fue la continuidad decreciente del
saldo natural, desde 2,7 individuos mas por cada 1.000 habitantes en 1991 hasta poco
mas de 2,1 individuos mas por cada 1.000 habitantes en 1996, Desde 1994 el saldo
vegetativo del municipio de Madrid fue negativo, tras haber sido practicamente nulo
-inferior a 0,3 individuos mdis por cada 1.000 habitantes de media al afio- durante el
periodo 1991 - 1993, de forma tal que en el conjunto del quinquenio, el saldo natural
de la capital disminuyd como media en 0,2 individuos por cada mil habitantes, lo que
significd una pérdida de poblacion de 274 personas en cinco afios, teniendo en cuenta
exclusivamente las condiciones vegetativas de la poblacién residente en el municipio
de Madrid. En la corona metropolitana el crecimiento natural de la poblacién se
moderd, disminuyendo entre 1991 y 1996 de 7,3 individuos més por cada 1.000
habitantes a sélo 5,8, con un saldo medio anual de 6,6 individuos més por cada 1.000
habitantes, lo que implicé algo mas de 73.000 nuevos habitantes en la corona

metropolitana en funcién uinicamente de las circunstancias vegetativas.

El saldo migratorio de Ia Comunidad de Madrid de nuevo cambiéd de signo
respecto del periodo precedente, pasando a representar un valor medio negativo
anual de casi 6.100 personas con destino hacia otras localizaciones fuera del
territorio regional durante el periodo 1991 - 1996. El municipio de Madrid recibid
inmigrantes procedentes del exterior del territorio regional madrilefio, pero las
emigraciones desde aquél hacia otros puntos de la geografia madrilefia compensaron
tal efecto positivo, dando Jugar a un saldo migratorio negativo cifrado en unas 18.000
personas de media cada afio durante todo el quinguenio. En la corona metropolitana
ocurrié todo lo contrario, siendo las migraciones procedentes de la capital las que

mantuvieron en valores positivos el saldo migratorio.

En su conjunto, los diversos hechos relacionados derivaron en el
mantenimiento de la tendencia descentralizadora de la poblacién y de pérdida de
importancia del é4rea central del municipic de Madrid sobre el agregado
metropolitano y regional, acentudndose incluso respecto del periodo anterior. La
regién metropolitana madrilefia crecié en términos absolutos y relativos menos que

en la etapa 1986 - 1991; frente al 0,68% de media anual de incremento de la
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poblacién durante ésta, tan s6lo aumentd un 0,09% cada afio entre 1991 y 1996. La
zona més dinamica del espacio metropolitano madrilefio -esto es, en términos
generales, el Oeste de la corona metropolitana- fue la Gnica unidad espacial en que la
poblacién crecié por encima del 2% de media al afio; concretamente el 6,4%, por

debajo, sin embargo, del incremento medio anual del periodo precedente, un 8,1%.

En los mismos términos, el nimero de habitantes de los restantes sectores del
cinturén metropolitano se incrementd del orden del 1% en el Sur y del 1,7% en el
Norte y el Este. Por su parte, ¢l municipio de Madrid, perdié poblacién en una
proporcidn mayor al periodo anterior, es decir, practicamente un 1% de media anual,
en comparacion al 0,3% de la etapa 1986 - 1991. Diferenciando los diversos ambitos
que o integran, en todas las zonas de la periferia la reduccién del volumen de
poblacion residente fiie mas acusada que en el segundo quinquenio de los ochenta,
hasta el punto de que el tnico sector que habia continuado ganando poblacién
durante aquél, la zona Norte, experimenté un cambio de signo y se equiparé al resto
de unidades espaciales periféricas, perdiendo poblacién todas ellas, de media al afio,
entre el 0,53% del Este y el 0,77% del Sur, pasando por el 0,64% del Qeste y el
0,70% del Norte.

De la misma manera, la poblacién de la Almendra Central disminuyé de
forma més aguda -més del doble- que en el periodo anterior. Entre 1986 y 1991 se
redujo en un 0,74% de media cada afio, en tanto que entre este ultimo afio y 1996 lo
hizo en un 1,52% anual, evidenciando el mayor grado de pérdida de poblacién de
este sector espacial desde el periodo 1970 - 1975, en que disminuyd un 1,82% de

media cada aiio.

El saldo vegetativo negativo medio anual observado en el conjunto del
municipio de Madrid, asi como el saldo migratorio marcadamente negativo
experimentado por éste de forma ininterrumpida desde la década anterior, explican la
acentuacién de la pérdida de poblacién de la capital y del proceso de
descentralizacion de los habitantes de la Comunidad de Madrid. En el plazo 1991 -
1996, segiin estimacidén propia a partir de los datos que aporta el Anuario Estadistico
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del Ayuntamiento de Madrid, en la seccién “Demografia. Migraciones. Altas y bajas
por cambio de residencia (inmigracién y emigracion) por lugar de procedencia o
destino”, los valores de los saldos (Altas - Bajas o bien inmigraciones -
emigraciones) indicarian que del orden de 112.000 personas se habrian trasladado
desde el municipio de Madrid, hacia otras zonas de la Comunidad Auténoma -tanto
de la corona metropolitana como del resto del espacio regional-, unas 19,500 hacia
distintas Comunidades Auténomas y, sin embargo, algo mas de 30.000 personas

habrian acudido a residir a la capital desde el extranjero.

4.2.5. La persistencia en la descentralizacién de la poblacién en la
segunda mitad de la década de los noventa hasta la actnalidad

El proceso de pérdida de poblacion del municipio de Madrid, como se
muestra en el Cuadro 4.3, ha remitido a lo largo de los Gltimos 6 afios, de manera que
entre 1996 y 2001 ha ganado un 3,15% de habitantes, si bien su peso sobre el
conjunto del agregado metropolitano ha continnado disminuyendo, hasta situarse en
un 58,15% en 2001, frente al 59,97% manifestado en 1996, Este hecho se ha debido
al mayor dinamismo demografico de la corona metropolitana, que ha incrementado
su poblacién en un 11,2%, elevando su participacién desde el 40,03% de 1996 hasta
un 41,85% en 2001. Esta circunstancia pone de relieve, en consecuencia, una

distribucién més descentralizada atin de la poblacién sobre el espacio metropolitano

~de Madrid.

El crecimiento de la poblacién residente en la capital se ha apoyado
esencialmente en el extraordinario auge de la demanda residencial que ha
caracterizado el periodo 1998 — 2002%, conjuntamente con el impulso urbanistico
acometido con el Plan General de Ordenacién Urbana de Madrid de 1997, guiado por

el objetivo de recuperar la entidad del «Gran Madrid», en competencia con los

* Motivada principalmente en la mejora de las condiciones hipotecarias, el crecimiento generalizado
de la actividad econdémica y ¢l empleo y la existencia de un elevado contingente de poblacién en edad
de emancipacién, que constitufa una «demanda estancada» en la fase previa, desincentivada por las
negativas circunstancias econdmicas, [aborales e hipotecarias imperantes.
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municipios de la corona metropolitana. Asi, se han desarrollado en primer lugar
pequefias operaciones en zonas consolidadas de la Almendra Central y la periferia,
delimitadas comio Areas de Planeamiento Incorporado (API, en las que el Plan
General incorpora, con o sin modificaciones, las determinaciones de planeamiento y
gestién de su anterior ordenacién, aprobada o en tramite de aprobacién) o Areas de
Planeamniento Especifico (APE, caracterizadas por fijar el Plan General las
determinaciones de planeamiento basico y de detalle, remitiendo Unicamente la
gestion a desarrollo posterior), que irin completandose en breve con los nuevos
sectores en desarrollo en suelos urbanizables, principalmente en los ambitos de los

PAUs (Programas de Actuacién Urbanistica) de las periferias Noreste y Sur.

Cuadro 4.3: Evolucion y distribucion espacial de la poblacion de la region
metropolitana de Madrid. Periodo 1996 — 2001

Secfores 1996 1999 2001 Variacion 1996 - 2001
espaciales Volumen | % s/ Total] Volumen | % s/ Total | Volurnen | % s/ Total | Volumen | % sf Total
Almendra 915.318] 19,15%] 932.775 18,99%[ 948.509 18,65% 33191 3,63%
Periferia Norte 199.253 4,17%] 204.000 4,15%} 207.518 4,08% 8.265 4,15%
Periferia Cesie 102.022 2,13%] 105.244 2,14%] 108.097| 2,13% 6.075 5,95%
Periferia Sur 996.056| 20,84%] 991.598F 20,19%11.002.807 19,72% 6.751 0,68%
Periferia Este 654.201] 13,68%) 671.519] 1367% 690.126 13,57% 35.925 5,49%
Madrid 2.866.850] 59,97%42.905.136 59,1694 2.957.058 58,15% 90.208} 3,15%)
C. Mefr, Norte 215718 4,51%f 233.035 475%) 247.728 4,87% 32.010 14,84%
C. Metr. Oeste 267.849 560%F 300.211 6,11%]) 337.497 6,64% 69.648 26,00%
C. Metr. Sur 989.207f 20,69%}1.013.735} 20,64%]1.054.545 20,74% 65,338 6,61%
C. Metr. Este 441.030 9,23%] 458.581 9,34%] 488.328 9,60% 47.298) 10,72%
Total C. Metr. 1.913.804] 40,63%] 2.005.562 40,84%§ 2.128.098 41,85% 214.294 11,20%)
Tofal Regidn Metr. 4.780.654' 100,00%4 4.910.698 100,00%§ 5.085.156 100,00% 304.502 6,37%,

Fuente: INSTITUTO DE ESTADISTICA DE Ld COMUNIDAD DE MADRID: Padrén continuo de habitantes.

La periferia Sur ha sido el sector que menor crecimiento relativo ha
experimentado entre 1996 y 2001, con apenas un 0,7% en dicho periodo, llegando a
representar en 2000 y 2001, por primera vez en las cuatro Gltimas décadas, menos del
20% de la poblacion residente en la regién metropolitana de Madrid, en tanto que la
poblacion de Ia Almendra Central ha aumentado en un 3,63%, concentrando el
18,65% de la poblacidn total. En cualquier caso, todos los sectores del municipio de

Madrid han crecido en menor medida que la media metropolitana.
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Por Sli parte, las cuatro areas integrantes de la corona metropolitana se han
mostrado mas activas que el conjunto del agregado metropolitano, destacando los
sectores Norte y, especialmente, Oeste, cuyas respectivas poblaciones residentes se
han incrementado un [4,84% y un 26%, gracias al empuje residencial en los
municipios situados en los ejes de las carreteras A-6, N-1 y M-607. El sector Sur se
ha consolidado desde 1998 como la principal zona de residencia de la poblacién
madrilefia, con el 20,74%. La amplia disponibilidad de suelo urbanizable en los
municipios de la corona mefropolitana ha venido facilitando de forma muy
significativa la respuesta de la oferta residencial al fuerte tirén de demanda apreciado

durante esta fase de auge inmobiliario.

4.2.6. La estructura espacial del uso residencial en el agregado
metropolitano madrilefio

La ubicacion del parque residencial habitado ha variado en funcién de cémo
ha evolucionado la distribucién espacial de la poblacion. Puede extraerse
informaciéon muy significativa al respecto, a partir de la informacién de las dos
ultimas fuentes disponibles, el Censo de Poblacion y Vivienda 1991 y el Padrén
Municipal de Habitantes 1996, fechas entre las que se produjo, como se ha visto, la
mayor pérdida de poblacién por parte del municipio de Madrid, un 0,95% medio
anual, y la segunda en importancia de la Almendra Cenfral, después de la
experimentada en el periodo 1970 - 1975, con un 1,52% menos cada afio. La unidad
espacial esencial de la que parte el grueso de desplazamientos al trabajo es la
vivienda, entendiéndose como tal, la habitual, esto es, la principal en términos
censales. De manera logica, un aumento del mimero de unidades residenciales
principales implicaria una mayor capacidad generadora de desplazamientos por
cualquier motivo. Desde luego que no en todas las viviendas principales se generan
viajes por motivo trabajo, debido a circunstancias diversas como la jubilacién -
vinculada al proceso de envejecimiento de la poblacidn-, el paro, la enfermedad, la
ausencia provisional por cualquier motivo, la propia inactividad... De todas formas,

[a organizacion espacial del parque de vivienda habitado constituye un elemento
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fundamental, para conocer la estructura de la generacién de flujos al trabajo en el

territorio. De hecho, es la vivienda habitual la que define a la persona en su faceta de

«ser moradony.

El parque de viviendas principales de la regiéon metropolitana de Madrid
aument6 entre 1991 v 1996 en algo mas de 93.000 unidades, esto es casi un 6,5% o,
lo que es lo mismo, una media de un 1,3% anuvalmente. El hecho de que el
crecimiento del niimero de viviendas familiares principales fuera més dindmico que
el de la poblacion residente evidencia una reduccién del tamaiio medio del hogar en
el periodo 1991 - 1996, En el conjunto de la regién metropolitana de Madrid, el
mimero de miembros que, como media, componian un hogar en 1996 -entiéndase
que se esta ofreciendo una cifra extraida de una estadistica- pasé de 3,24 en 1991 a
3,09, segliin muestra el Cuadro 4.4. El aumento significativo de hogares
unipersonales y monoparentales, alentado por situaciones soci-ales y demogrificas
como la proliferacion de separaciones y divorcios, el envejecimiento de la poblacidon
-y a él vinculada, la viudez, la «emancipacion» laboral de la mujer, etc. ha
determinado, conjuntamente con la fuerte disminucién de la natalidad, la paulatina
reduccién del tamafio familiar. Los datos mads relevantes sobre los hogares en la
‘regién metropolitana de Madrid se recogen en dicho Cuadro 4.4. En él se puede
apreciar la creciente importancia de los hogares unipersonales, que entre 1991 y 1996
crecieron en casi un 25%, representando en la segunda de tales fechas
aproximadamente un 16% del total de hogares del espacio metropolitano madrilefio.
Por el contrario, el grupo de hogares de mayor tamafio (5 y mds miembros)
disminuyd en dicho periodo un 18%, agrupando en 1996 a cerca de un 15% del
conjunto de hogares del ambito espacial de estudio, proporcién, como se ve, inferior

a la de los hogares unipersonales, por vez primera.

Asimismo, los hogares monoparentales, esto es, los integrados por un adulto
y menores a su cargo, a pesar de constituir una proporcién muy reducida de la

totalidad de hogares, que no llegaba al 2%, experimentaron un crecimiento relativo

muy importante entre 1991 y 1996, cercano al 31%.
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La distribucion espacial de las viviendas principales en el afio 1996
manifestaba un mayor equilibrio que en 1991, habiendo perdido importancia.sobre el
parque residencial principal metropolitano, tanto la Almendra Central, como el
municipio de Madrid en su conjunto, a cansa del menor nimero de viviendas
principales en aquélla -se produce una disminucion de casi vn 1,9%-, el escaso
aumento en éste -un 0,88% mas entre ambos afios- y, por el contrario, el fuerte
incremento de «viviendas habituales» en la corona metropolitana, cifrado en casi un
18% en dicho periodo. En el Cuadro 4.5, se muestran los datos de organizacién

espacial de la vivienda principal en 1991 y 1996.

Cuadro 4.4: Niumero y tamaiio de los hogares en la region metropolitana de Madrid

1991 1986 % Variacion
Hogares

Namero Peso s/ Total Nimero | Peso s/ Total 1991 - 1996
Unipersonales 195424 13,29% 243445 15,73% . 2457%
2 miembros 326.336 22,19% 363.187 2346% 11,29%
3 miembros 209.962 20,40% 328.031 21,1%% 9,36%
4 miembros 366.395 24.92% 381.790 24,66% 4,20%
5 y mas miembros 282.395 19,20% 231.533 14,96% -18,01%
Monoparentales 19.646 1,34% 25.630 1,66% 30,46%

1991 1996 % Variacidn

Tamafio medio Nitmero de miembros Nizmero de miembros 1991 - 1996
3,24 3.09 -4,59%

Fuente: INE: Censo de Poblaciony Vivienda 1991 y Padron Municipal de Habitantes 1996.

La Almendra Central continuaba siendo el principal nicleo de agrupacién
residencial de la regién metropolitana, concentrando en el afio 1996, el 22,3% del
total de viviendas principales, aunque en menor medida que cinco afios antes, cuando
representaba el 24,1%. La periferia Sur agrupaba una proporcion del total muy
similar a la de la Almendra Central, el 21,5%, también menor a 1991, afio en que
concentraba el 22,3% de las viviendas principales totales. Tan s6lo el 4rea central del
municipio de Madrid y la periferia Oeste suffieron una reduccion del parque de
viviendas principales enfre 1991 y 1996. En el resto de sectores metropolitanos
aumento, si bien de manera mucho mds activa en Ja corona metropolitana, hecho que
provocd una pérdida de importancia relativa sobre el total del parque residencial

habitado de todas las unidades espaciales del municipio de Madrid, a excepcidn de la
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periferia Norte, donde se mantuvo con un crecimiento muy leve. Es realmente
significativa la diferencia cuantitativa en el aumento de viviendas principales en el
municipio de Madrid y en la corona metropolitana, puesto que fue en términos
absolutos 10 veces superior en ésta que en aquél. De las algo mas de 93.000 nuevas
viviendas principales existentes en la region metropolitana en 1996 respecto 1991,

8.659 se localizaron en la capital y las 84.819 restantes en el cinturén metropolitano.

Los sectores de la corona metropolitana mas dindmicos fueron los del Norte y
principalmente Qeste. En ellos el nimero de viviendas principales aumenté entre
1991 v 1996 poco mds de un 25% y cerca de un 40% respectivamente. En el Este y el
Sur, principales agrupaciones residenciales de la corona metropolitana, el
crecimiento en términos relativos fue mas moderado, con tasas de variacién del
15,5% y 12,7% respectivamente. Sin embargo, debe hacerse notar que en la Zona
Sur, ese 12,7% representaba un aumento en términos absolutos de u;'las 33.000

viviendas, més de la tercera parte del incremento total en la regién metropolitana.

Cuadro 4.5: Distribucion espacial de las viviendas principales en la region
metropolitana de Madrid

1991 1996 Varlacién 1991 - 1996
Sectores espaciales Volumen P-?z:; ]5/ Volumen P-?g;; Ee,j :;wﬁemnzgos Ens%
Almendra 353.81 OH 24,12% 347.244 22.25% -6.566 -1,86%
Periferia Norte 57.598 3,93% 62.999ﬁ 4,04% 5401 9,38%
Periferia Qesfe 36.070 2,46% 34623 2,22% -1.447 -4,01%
Periferia Sur 326.584 22,26% 335.465 21,50% 8.881 2,72%
Periferia Este 215.050 14,66%) __ 217.440 13,94% 2.390 1,11%
Madrid 989.112 67,43% 997.771 63,95% 8.659 0,88%
C. Metr. Norte 51.338 3,50% 64.223 4,12% 12.885 25,10%
C. Metr. Oeste 54439 3,71% 75.917 4.87% 21478 39,45%
C. Metr. Sur 259.145 17,67% 292,148 18,72% 33.003 12,74%
C. Metr. Esfe 112.830 7,69% 130.278 8,35% 17.448 15,46%
Total C. Mefr. 477.752 32,57% 562.566 36,05% 84.814 17,75%
Total Region Metr. 1.466.86 100,00% 1.560.337F 100,00%] 93.473 6,37%

Fuente: INE: Censo de Poblacion y Vivienda 1991 y Padron Municipal de Habitantes 1996.

El elevado crecimiento residencial del Oeste metropolitano -en lo que se
refiere a primera vivienda, pues téngase en cuenta que esta zona tradicionalmente

habia sido una de las principales &reas de ubicacién de la segunda residencia, es

Capitulo 4 151



La movilidad al trabajo como elemento de la planificacitn territorial de los usos residenciales y de actividad econdmica.

decir, vivienda de fin de semana y vacaciones, en la Comunidad de Madrid-
constataba el fuerte desarrollo urbano de la zona, puesto de manifiesto anteriormente,
como el principal foco de crecimiento residencial y de poblacién del espacio
metropolitano madrilefio desde la segunda mitad de la década de los ochenta. En
cinco afios, el nimero de viviendas que constituyen domicilio habitual de 1a
poblacién se incrementd casi un 40%, lo que suponia cerca de 21.000 viviendas

principales nuevas, un 23% del aumento total en la region metropolitana de Madrid.

Todo ello refleja el proceso de descentralizacion del parque residencial
principal en la regién metropolitana de Madrid, con unas zonas exteriores cobrando
una importancia creciente respecto de las interiores, manifestando el menor peso
residencial del drea central de la capital, el estancamiento de los sectores periféricos

de la misma y el gran dinamismo de ia corona metropolitana.

De esta manera, partiendo de estos datos, se entiende que entre finales de la
década de los ochenta y mediados de los noventa, la capacidad global de generacion
de desplazamientos -independientemente del motivo- habria  crecido
considerablemente en la corona metropolitana, de modo especial en el Oeste y el Sur,
se habria mantenido estable en la periferia de la capital y habria disminuido en ia
Almendra Central. En lo que se refiere a los viajes al trabajo deberia precisarse esta
afirmacién, considerando una serie fundamental de factores, principalmente el grado
de ocupacién de la poblacion residente, de la forma que més adelante se vera. Sin
embargo, realizando una primera estimacion, teniendo en cuenta que el grado de
envejecimiento de la poblacién® es superior en el municipio de Madrid que en el
cinturén metropolitano, hecho especialmente incidente en la Almendra Central, a
priori parece acertada la idea planteada de vincular el tamafio del parque de viviendas
habituales y la capacidad de generacién de flujos por motivo trabajo. Segiin los datos
del Padron Municipal de Habitantes de 1996, el 22,2% de 1a poblacién residente en
la Almendra Central tenia mds de 65 afios. Este grupo de edad, por el contrario,
representaba en el mismo afio el 15,9% de los habitantes de la periferia de la capital y

sélo el 7% de la poblacion de la corona metropolitana.

* Con una mayor presencia de los grupos de poblacién en edad de jubilacién.
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Este proceso de descentralizacion de la poblacién y el uso residencial
implic6, de manera légica, una extensién de la superficie urbana del espacio
metropolitano madrilefio, especialmente en las zonas del Norte y Oeste de la corona,
en las que tuvo lugar, como se ha dicho, un intenso crecimiento suburbano, que
supuso un elevado consumo de suelo, hecho que, en el desarrolio cotidiano de las
diversas relaciones a nivel metropolitano, propicié un continno crecimiento del
volumen de trifico (Vide VALERO CALVETE, J., 1970: 201). En lo que se refiere a los
viajes al trabajo, la expansién urbana motivada por la descentralizacion residencial
supuso un alejamiento general de las dreas residenciales y los centros de empleo,
derivandose la realizacion de trayectos mas largos para ir al trabajo v, asi, una creciente
dificultad de movilidad (Vide OWEN, W., 1966: 20). “En las dltimas décadas, hemos
asistido a cambios muy importantes en la movilidad diaria en las dreas urbanas que,
con mayor o menor intensidad, se repiten en la mayoria de ciudades europeas. Los
principales cambios que se constatan son un aumento de la distancia recorrida y del

tiempo de viaje” (ASENSIO, J. & MATAS, A., 1999:178).

4.2.7. Conclusion: la consolidacion del modelo descentralizado de
localizacién de la poblacion y el parque edificado de vivienda

Como se ha visto, los factores explicativos de la evolucién experimentada por
la localizacién de la poblacién en el espacio metropolitano son diversos y
manifiestan comportamientos complejos. Realmente no existe un modelo explicativo
de la localizacién ni de la extension territorial de las zonas de uso residencial (Vide
VALERO CALVETE, J., 1970: 41). La relocalizacion de la poblacion estd determinada por
gran cantidad de elementos, agrupados de manera general en tres categorias asociadas a
distintos planteamientos tedricos, puestos de manifiesto en el capitulo 1° v que
consisten en el grado de accesibilidad, la organizacién social y las condiciones

urbanisticas y ambientales del espacio.
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El proceso de relocalizacién que se ha reflejado en los epigrafes anteriores, ha
consistido .en la continua descentralizacién de la poblacion, motivada tanto por el
cambio de domicilio de los hogares constituidos, a causa de muy diversas
circunstancias’, como por la formacién de nuevos hogares por emancipacién,
matrimonio, separacion o divorcio. Los principales elementos determinantes del mismo
va han quedado expuestos en el desarrollo del presente capitulo y es posible englobarlos

en los tres grupos posibles.

En un espacio tradicionalmente muy centralizado como la regién metropolitana
de Madrid, donde la mayor parte de usos urbanos se concentra en las areas centrales, un
proceso de descentralizacion de la poblacion solo puede entenderse por una menor
valoracion de este conjunto de factores por parte de Ja poblacion, o mas bien, por una
mejora de las condiciones de accesibilidad en el conjunto del espacio, derivada de los
avances tecnolégicos en los transportes urbanos y del impulso en la construccion de
infraestructuras vertebradoras del territorio afectado. En gran parte, la creciente
generalizacién del uso del automévil, incentivado por una decidida voluntad inversora
en infraestructuras viarias por parte de la Administracién, ha difundido la mejora de las
condiciones de accesibilidad hacia 4reas cada vez mas externas, pero también la
expansion y mayor calidad de la red de transportes ptblicos ha operado en la misma
linea. Ambos hechos han supuesto la menor importancia relativa de los factores de
accesibilidad en la decision de localizacion de la poblacién, facilitando asi la
descentralizacién residencial de la misma. Es totalmente valida la aseveracion que
Wilfred Owen realizé hace treinta afios, al referirse a que los “modernos desarrollos
urbanos dependen no de la proximidad en las relaciones, sino del uso del automévil y
de las nuevas tecnologias de telecomunicaciones” (OWEN, W., 1972: 14). Ik esta
forma, el coste de transporte es un elemento que juega cada vez menos importancia

en el modelo de localizacién residencial (Vide GIULIANO, G., 1986: 257).

* De manera esencial, para mejorar en sus condiciones de habitabilidad, con objeto de encontrar una
vivienda «mejor», dando lugar al proceso de filfrado residencial, o bien debido a motivos impuestos
por necesidades laborales sobrevenidas. Sin embargo, también puede derivarse de un empeoramiento
de la situacién econémico-patiimonial, que obligue a la unidad familiar 2 cambiarse a una vivienda de

menor calidad.
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Sin embargo, los factores relacionados con las condiciones urbanas y
ambientales del territorio han sido probablemente los elementos explicativos
fandamentales de la deslocalizacién de la poblacién hacia la corona metropolitana;
principalmente la elevacién generalizada de los precios del suelo y los inmuebles en las
dreas centrales y la presion sobre los escasos espacios vacantes en las mismas de los
usos terciarios, mas competitivos y rentables, conjuntamente con la saturacién vy
degradacion de las zonas céntricas de la capital, aquejadas de una creciente congestion
del trafico, elevados niveles de contaminacion atmosférica y acistica, marginacion de
colectivos sociales minoritarios e inseguridad ciudadana, abandono generalizado de
amplios espacios donde los usos terciarios han sustituido de manera peneralizada a
los residenciales o en los que la vivienda desocupada supone gran parte del parque
edificado. Todo ello produce, en consecuencia, una pérdida de poder competitivo del
centro urbano en los procesos de crecimiento (Vide RICHARDSON, HW., 1975b: 73).
La presencia de estos factores negativos en la Almendra Central de Madrid ha sido y
es muy acusada. De hecho, y como se dice en el capitulo de vivienda del documento
de Bases del Plan Regional de Estrategia Territorial de la Comunidad de Madrid, la
densidad del area interna a la M-30 es, junto con la de Paris, la mas elevada de
Europa y una de las primeras del mundo desarrollado (Vide DIRECCION GENERAL DE

URBANISMO Y PLANIFICACION REGIONAL, 1996: 16).

Por el contrario, las areas de la corona metropolitana han ofrecido grandes
atractivos a la localizacion de la poblacién, precisamente por no suffir los problemas
manifestados en las areas centrales; desde luego, precios inmobiliarios
comparativamente mas bajos, principalmente en las zonas del Sur y el Este; mayor
disponibilidad de espacio vacante para nuevos desarroflos; menores niveles de
contaminacién y de congestién del trafico y, en ciertas dreas del Norte y Oeste,
entornos de gran calidad ambiental. La diferencia entre las densidades de poblacién
de la Almendra central, de las zonas de la periferia y de la corona metropolitana es
realmente pronunciada, como se puede ver en el Cuadro 4.6, con lo que las
externalidades negativas de orden urbanistico y ambiental se muestran, légicamente,
muy superiores en aquélla que en estas dos tiltimas, especialmente respecto de la

corona metropolitana.
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Debe detenerse la atencién en una idea esencial, que se. desarrollard més
adelante. Este proceso no debe entenderse como una mera dualidad entre 4reas
cenfrales y 4reas externas. Realmente hay dos modelos o actitudes de
descentralizacion marcadamente diferentes y que ya quedan implicitamente
planteados en el desarrollo efectuado hasta el momento. El elemento fundamental
que los explica es la existencia de un modelo territorial enormemente desequilibrado,
que ha marcado un desarrollo designal de los distintos sectores de la corona
metropolitana -asi como del conjunto del espacio metropolitano y regional-
propiciando una situacién actual de intensas diferencias espaciales en los érdenes
econdmico, social, cultural, ambiental, infraestructural... Las decisiones de
localizacién descentralizada, en este sentido, vendrian motivadas por menores
precios de la vivienda, por mayores calidades de la vivienda y su entorno urbano y

natural o por una combinacion de ambos aspectos.

Cuadro 4.6: Densidad de poblacion en la region metropolitana de Madrid

. Superficie Densidad de poblacién (habitantes/km?)
Sectores espaciales 2
{Km") 1981 1986 1991 1936
Almendra 41,84 25.965 24,594 23.67¢ 21.878
Periferia Norte 243,45 714 806 848 818
Periferia Oeste 44,93 2.450 2357 2,345 22M
Periferia Sur 133,96 8.215 7.872 7.734 7435
Periferia Este 142,91 4.816 4.706 4.702j 4.578
Madrid 607,09| 5.203 5.037 4.959 4722
C. Mefr. Norte 421,20' 329 400 472 512
C. Metr, Qeste 560,70, 205 258 362 478
C. Mett. Sur 796,60 978 1.091 1.180 1.242
C. Metr. Este 502,30 651 724 811 878
Tofal C. Mefr. 2.280,80 586 678 767 839
Total Region Metr. 2.887,89 1.564 1.594] 1.648k 1.655

Fuente: INE: Censos de Poblacion y Vivienda 1981 y 19891, Padrones Municipales de Habitantes 1986 y 1996.

En tercer lugar, los factores de indole social han tenido también una presencia
activa y determinante en las decisiones de localizacién de la poblacién en el espacio
metropolitano madrilefio y, asimismo, estin intimamente relacionados con el modelo
territorial jerdrquico y desequilibrado de la regién metropolitana de Madrid y del

conjunto de la Comunidad Auténoma, por cuanto las diferencias territoriales se
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sustentan primordialmente en la§ caracteristicas socioecondmicas de la poblacién
.residente. Este conjunto de factores es enormemente variado y complejo y, desde
luego, mas dificil de identificar -son elementos ciertamente mas intangibles-

encontréndose vinculados con actitudes psicosociales muy diversas®,

Se trata de elementos que tienen que ver con la identificacién del individuo
con el colectivo social de pertenencia, con el deseo de vivir cerca de «los similares»,
con el apego al barrio..., pero también con el afan de progreso, el deseo de prestigio
social, la voluntad de adquirir un estatus socioecondmico superior..., bajo la fuerte
influencia de las pautas de vida establecidas a nivel global en la sociedad actual.
Légicamente este segundo grupo de factores sociales parece impulsar la
descentralizacién de la poblacién, en tanto que el primero podria favorecer la
reubicacién dentro de la misma zona de residencia. La segunda tipologia de factores
estd relacionada directamente con el aumento general de la renta familiar, factor
econdmico que va unido a la demanda de mayor espacio de vivienda (Vide
RICHARDSON, HW., 1975b: 73), es decir, de viviendas mas grandes, asi como maés
funcionales para las «formas de vida actualesy», para cuya promocion existen amplios
espacios vacantes en la corona metropolitana, en tanto que son muy escasos en las
saturadas areas centrales. En el caso de las metrdpolis norteamericanas, el proceso de
descentralizacion residencial ha sido, en gran medida, estimulado por el crecimiento |

de las rentas familiares (Vide HIRSH, W.Z. 1977: 128).

De cualquier forma, existe una tendencia a la organizacién del espacio en
zonas de fuerte homogeneidad social interna y fuerte disparidad social entre ellas, en
términos de diferencia y jerarquia (Vide CASTELLS, M., 1976: 204). De esta manera,
el conjunto de factores sociales de localizacion de la poblacién en el espacio acentiia
el desequilibrio y jerarquia del espacio metropolitano. “La distribucion de los
tugares de residencia sigue las leyes generales de los productos y, por tanto,
produce reagrupaciones en funcion de la capacidad social de los sujetos, o sea, en el

sistema capitalista, en funcion de sus rentas, de su estatuto profesional, del nivel de

8 Actitudes del individuo en su relacién con los diversos colectivos sociales y de los mismos entre si.
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instruccion, de la pertenencia étnica, de la fase del ciclo de vida, etc.” (CASTELLS,

M., 1976: 203-204).

En su conjunto, el proceso descrito de descentralizacién de la poblacioén y
pérdida de importancia del municipio de Madrid, y en especial de la Almendra
Central, sobre el espacio metropolitano madrilefio, ha tenido repercusiones esenciales
sobre la organizacion de los desplazamientos en el mismo, constituyendo un factor

clave para entender la evolucion experimentada y la actual situacién del sistema de

transporte en la region metropolitana de Madrid.

4.3. La distribucion espacial de los centros de actividad econémica
en la metrépoli madrilefia

La actividad laboral que desempefia el individuo define otra faceta esencial
del mismo, como se dijo al principio; la de «ser productivo». El analisis de la
distribucién espacial de los centros de actividad econdmica pretende ofrecer una
imagen precisa de dénde se ubican las personas para desempefiar su funcién
profesional, concluyendo cudles son las principales areas de concentracién de
empleos en un marco espacial concreto, lo que constituye un elemento esencial en el
estudio de la movilidad por motivo trabajo, pues sefiala las principales zonas de

atraccidn de este tipo de viajes en el agregado territorial de que se trate.

La mayor parte de la poblacién ocupada de la Comunidad de Madrid trabaja
en el sector terciario; en el afio 1996, seglin ¢l Padrén Municipal de Habitantes,
concretamente el 66,8% del total de ocupados. En la region metropolitana, el
porcentaje era levemente superior, sifudndose en dicho afio en el 67,6%, como puede
apreciarse en el Cuadro 4.7. En el municipio de Madrid, el peso del sector servicios
sobre el total de la poblacién ocupada significaba, como refleja la misma fuente, el
72,2%, en tanto que en la corona metropolitana la proporcion era significativamente
menor, alcanzando en su conjunto un valor medio del 60,6% y destacando en las

zonas del Sur y el Este, donde respectivamente suponia el 59,7% y el 57,1%. De la
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misma manera, a partir de los datos de la Contabilidad Regional de Espaiia, en el

caso de la Comunidad de Madrid, en el mismo afio 1996, la produccién del sector

terciario representaba el 66,9% del conjunto de la produccién antonémica.

De este modo, el andlisis de la organizacion espacial de los centros de
actividad econdémica y empleo debe fundamentarse principalmente en la localizacion
de los usos terciarios sobre el territorio, no por ello obviando las peculiaridades del
sector secundario (ramas industriales y construccién), de especial importancia en las

zonas Sur y Este de la corona metropolitana.

Cuadro 4.7: Proporcion de poblacién ocupada en los distintos sectores productivos
(1996)

Sectores espaciales | Agricultura Industria Construceion | Servicios | No consta
Madrid 0,46% 18,55%, 5,32% 72,21%, 3,46%
C. Metr, Norte 0,75% 24,11% 8,32% 63,64% 3,18%
C. Metr. Qesle 0,87% 16,81% 7,00% 67,61% 7,70%
C. Metr. Sur 0,60% 27,39% 9,90% 58,67% 244%
C. Metr. Este 0.49% 31,81% 8,29% 57.08% 2,33%
Total C, Mefr. 0,63% 26,56% 8,94% 60,63%) 3,23%
Total Region Metr. 0,53% 21,75% 6,77% 67,58%! 3,37%

Fuente: INE: Padron Municipal de Habitantes 1996.

También es importante considerar las caracteristicas generales de la poblacion
en relacién con la actividad econdmica, esto es, 1a situacion laboral de la poblacion.
De nuevo con los datos del Padrén Municipal de Habitantes 1996, pueden ofrecerse
cifras interesantes como que el 83,3% de la poblacién residente en la region
metropolitana de Madrid era mayor de 16 afios, lo que suponia un volumen de casi
3.980.000 personas. El 53,8% de este colectivo era poblacién activa, es decir,
2.142.000 de personas. La tasa de ocupacion sobre el total de activos era el 78,2% y
la tasa de paro el 21,8%. El Cuadro 4.8 recoge esta informacion. En los sectores del
Este y Sur de la periferia y la corona metropolitana, la tasa de ocupacién era inferior
a la media, en tanto que la tasa de paro estaba por encima de la media, hecho que
ponia de relieve cierto desequilibrio espacial de tipo socio-laboral con un marcado

dualismo Centro - Norte - Oeste versus Sur - Este.
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A grandes rasgos -y dado el mencionado predominio de los usos terciarios en
la estructura productiva autonémica madrilefia- ya se han puesto de manifiesto las
principales caracteristicas del modelo de organizacién espacial de las actividades
econdmicas v los empleos, asi como sus causas explicativas, al tratarse los efectos
del mismo sobre la distribucidn general de usos del suelo en el territorio vy,
concretamente, sobre la disposicidn espacial de los usos residenciales, en el apartado
dedicado a la organizacién espacial de la poblacién. Sin embargo, es necesario
completar y precisar las ideas expuestas, con objeto de proporcionar una mayor
unidad y coherencia al planteamiento general sobre este aspecto clave, que es la
estructuracién de los usos de actividad econdmica en el territorio, a la vez que
oftecer las peculiaridades de localizacién del resto de ramas de actividad,

basicamente la industria y la construccion.

Cuadro 4.8: Situacion laboral de la poblacion residente (1996)

Peso
B Tasa de Tasa de Tasade Tasa de
Sectores espaciales P‘f";'i‘;"g: > | tnactividad | Actividad | Ocupacién |  Paro
Almendra 87,75% 49.26% 50,74% 8025%|  19,75%
Periferia Norte 84,05% 46,86% 53,14% 81,14%|  18.86%
Periferia Oeste 86,57% 48,21% 51,79% 81,82%| 18.18%
Periferia Sur 85,33% 48,88% 51,12% 7521%|  24,79%
Periferia Este 85,30% 47,71% 52,29% 7831%]  21,69%
C. Metr. Norte 78.27% 39,87% 60,13% 8145%|  18.54%
C. Metr. Oeste 78,20% 41,97% 58,03% 83,58%| 18.42%
C. Metr. Sur 79,86% 43,25% 56,75% 76,17%|  23,83%
C. Mefr. Este 78,12% 41,35% 58,65% 7744%|  22,58%
Total Region Metr. 3,25% 46,18%) 53,329 78,16%|  21,84%

Fuente: INE: Padrén Municipal de Habitantes 1996.

La crisis econémica internacional de finales de los setenta y comienzos de los
ochenta marcé un profundo cambio en la organizacidn espacial de la actividad
econdmica a todos los niveles; internacional, nacional, regional y hasta local. Los
hechos mas relevantes, desde la perspectiva adoptada en esta Tesis, es decir, desde

un enfoque basicamente locacional, son:
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» Ta aparicion de activos procesos de descentralizacién espacial del sector
secundario madrilefio, como reflejo sobre el territorio de la accién de
descentralizacion funcional, medida clave de la reestructuracion productiva
empresarial, ofrecida como respuesta activa a la situacion de recesion, a fin
de flexibilizar la estructura empresarial, para adaptarse con mayor facilidad

a la nueva situacidn econdimica.

» La desindustrializacién y paulatina terciarizacién de la economia, dando
lugar a una participacién creciente de las actividades de servicios en la
estructura productiva de las economias avanzadas, con los logicos efectos
sobre el territorio debidos a las particulares pautas de localizacién espacial

del sector terciario.

Como consecuencia, se produjo un intenso y progresivo desplazamiento de
gran parte de la industria desde los tradicionales distritos y municipios industriales
(Arganzuela, Villaverde, Carabanchel, San Blas, Getafe, Alcald de Henares ...} hacia
nicleos situados en areas mas externas de las Coronas metropolitana y regional,
esencialmente en los préximos a los grandes ejes radiales de transporte (Leganés,
Alcorcon, Mostoles, Fueniabrada, Pinto, Torrejon de Ardoz, San Fernando de
Henares, Arganda del Rey, San Sebastiin de los Reyes, Alcobendas, ete.). El peso de
Ia capital en cuanto a la concentracién de usos de actividad secundaria comenzé a

reducirse de manera singular, aumentando el de la corona metropolitana.

La recuperacion econdmica iniciada a mediados de los afios 80, supuso la
acenfuacién de las tendencias apuntadas con los procesos de reestructuracién
resultantes de la etapa de crisis anterior. “Durante el periodo 1985/1990 se han
producido cambios en el entorno macroecondmico que favorecerd la culminacion
del proceso iniciado en la década anterior. El crecimiento de la formacidn bruta de
capital, la realizacion de proyectos de reestructuracidn y la modernizacion de
equipos de las empresas son. hechos que obedecen, entre otros factores, al aumento
de la flexibilidad de la produccion y del mercado de trabajo y a la expansion de la

demanda global” (VAZQUEZ BARQUERO, A., 1993: 96).
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-

La expansién econdémica internacional, el proceso de globalizacién de las
. .economias nacionales y la integracion econémica de Espafia, con la enfrada en las
Comunidades Europeas, impuisaron el desarrollo de las actividades de servicios en
las areas mas dindmicas de la geografia espafiola, esencialmente en el municipio de
Madrid. La manifestacion espacial de este fendémeno en el drea de estudio consistid
en una fuerte concentracion de usos de actividad terciaria en las dreas centrales de la
capital, en los términos expuestos en el epigrafe previo, a proposito de los efectos de
la terciarizacién del centro urbano sobre la estructura espacial de usos residenciales.
“I...] La evolucion de los servicios que ha acompafiado el desarrollo econémico de

>

los paises se ha traducido en un crecimiento sin precedente de los centros urbanos’

{ASUAD SANEN, N.E., 2001: 27).

La sustitucién de usos que se produjo, supuso no sélo la descentralizacion de
las zonas de residencia de la poblacion, sino también de actividades econdmicas de
menor rentabilidad y, por ello, menor capacidad de competencia en la ubicacién que
las terciarias, es decir, de gran parte de los usos de produccién industrial. La
planificacién urbanistica impulsé, asimismo, la sustitucién de los usos industriales en
el municipio de Madrid, principalmente de aquéllos mas tradicionales, localizados en
dreas més degradadas, y de mayores impactos negativos sobre la habitabilidad de la
poblacidn, siendo habituales las recalificaciones de extensas zonas secundarias
ubicadas en areas centrales, mayoritariamente de los distritos de Arganzuela y Retiro.
También, las decisiones de localizacién de las empresas industriales salidas del
proceso de reestructuracién econdmica estaban motivadas por factores como la
buena accesibilidad respecto de los centros de aprovisionamiento de materiales v
distribucién de manufacturas, la dotacién de un nivel adecuado de equipamientos y
servicios publicos de calidad, la disponibilidad de grandes superficies, la integracion
en recintos especializados e innovadores, etc. En conclusion, la centralidad se
convirtid en un factor negativo para la industria de la regién metropolitana de
Madrid, a causa de razones de todo tipo (Vide DEPARTAMENTO DE ESTADISTICA DE
LA COMUNIDAD DE MADRID, 1994: 34).
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La centralizacion de los usos terciarios se desarrolld, de esta manera,
paralelamente a la descentralizacién de las actividades secundarias. Pero el balance
global, dado el predominio de los primeros en la estructura productiva madrilefia,
supuso una creciente importancia de la superficie edificada destinada actividades
econdmicas en el municipio de Madrid y, singularmente, en su Almendra Central,
concentrando el mayor volumen de puestos laborales de la regién metropolitana en
su seno. Seglin los datos del Ayuntamiento de Madnd, recogidos por Carmen Diaz
Fernindez y AYSE en su estudio sobre la actividad econdmica de la Comunidad
Auténoma de Madrid para el Plan Regional de Estrategia Territorial, entre 1986 y
1989, el 62,3% de las licencias para oficinas concedidas en el municipio de Madrid
se concentraron en la Almendra Central (Vide DiAZ FERNANDEZ, C. & AYSE, 1995:
238).

Sin embargo, en el mismo periodo, el 87,6% de las licencias concedidas para
uso imndustrial en la regién metropolitana de Madrid se localizaban en la corona
metropolitana, especialmente en los sectores del Sur y el Este y sélo el 12,4%
restante en el municipio de Madrid, comp recoge la antigua Consejeria de Politica
Territorial de la Comunidad de Madrid en su estudio sobre las estrategias territoriales
de Ia region metropolitana de Madrid (Vide CONSEJERIA DE POLITICA TERRITORIAL,
1990: 279). A pesar de ello, a finales de ia década de los ochenta, el municipio de
Madrid, tal y-como reflejan los datos del Censo de areas industriales de la
Comunidad de Madrid de 1991, afin concentraba el 44% de los puestos de trabajo

industriales localizados en la regién metropolitana.

El fenémeno de concentracion de actividades econdmicas de tipo terciario en
el 4drea central del municipic de Madrid en los afios ochenta constituye un proceso
habitual y caracteristico de las modemnas urbes, en gran medida similar al
experimentado por los agregadés metropolitanos de los paises mds avanzados,
durante las décadas precedentes. “La mayoria de estudios empiricos realizados
muestran la tendencia de la oferta de servicios a concentrarse en las regiones y
espacios geogrdficos de mayor renta, y, principalmente, en las grandes ciudades.

Incluso se llega a verificar que, dentro de las grandes ciudades, los servicios a
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empresas eligen determinados distritos cerca de las sedes de las principales
-empresas industriales y cerca de los ministerios, dependencias gubernamentales o
administraciones regionales. Esta concentracion de servicios a empresas genera, en
las zonas afortunadas, un espacio de servicios altamente competitivos, donde se
posibilita la comparacion entre servicios y la reduccion de precios” (RUBALCABA
BERMEIO, L., 2001; 404). Este espacio, “el CBD [Central Bussines District], el lugar
predilecto para la mayoria de las sedes sociales de las empresas, proporciona
mdxima accesibilidad a ur mercado de trabajo variado, infraestructuras de
tecnologias de telecomunicacion e informacion de mercado, reflejando tanto las
Jfuerzas de la inercia como las economias de aglomeracion” (BaLL, M., LZEIRI, C.

& MACGREGOR, B.D., 1998: 98-99, subr. mio).

Por supuesto, en este proceso de concentracién influyen también unos
factores propios esenciales; las singularidades del territorio metropolitano madrilefio.
El 4rea central del municipio de Madrid -lo que se ha denominado Almendra Central-
es demasiado extensa para identificarse con el tradicional CBD, espacio urbano que,
en palabras de Manuel Castells, supone “la consecucion logica, al nivel del
desarrollo urbano, del proceso de tecnocratizacion de las sociedades altamente
industrializadas, [por cuanto} la especializacion del centro en funciones mds o
menos relacionadas con la gestion [...] es consecuencia de la liberalizacion espacial
de las demds actividades con respecto a su ubicacion en la urbe, de la creciente
conexion entre técnicas de decision y planteamiento de un medio propicio a la
informacion y a la innovacion y de la constitucion progresiva de toda una cadena de
interrelaciones no reproductible mds que a partir de un cierto umbral de

complejidad administrativa™ (CASTELLS, M., 1976: 274, subr. mio).

Realmente, la zona equiparable a tal figura en la region metropolitana de
Madrid se extiende a lo largo del gje del Paseo de Recoletos - Paseo de la Castellana
y sus aledafios, constituyendo una franja alargada y extensa. Por tanto, podria
entenderse la misma como el CBD madrilefio, zona con una utilizacidn del suelo mas
intensiva, especialmente en lo que se refiere a actividades comerciales y de gestiéon

(administrativa, financiera y politica); un enorme intercambio de bienes y servicios,
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que son prestados a gran mimero de consumidores, independientemente de la

proximidad espacial; precios inmobiliarios mds elevados; una red de transportes mas .
densa y mayores niveles de accesibilidad en el territorio, representando, ademas, el

coste del suelo un elemento extraordinariamente condicionante de la localizacién de

los diferentes usos y actividades, limitandose -en estricta aplicacién de la I6gica de Ja

economfia de mercado, la cual regula el esquema espacial urbano- a aquélios que para

su desarrollo precisan tal ubicacion (Vide VALERO CALVETE, I, 1970: 45 y

CASTELLS, M., 1976: 264-265).

En un 4rea secundaria, en torno a la anterior, y dentro del espacio integrado
por los siete distritos que forman la Almendra Central, cuyos limites vienen
marcados aproximadamente por la autovia de circunvalacion M-30, las densidades
de usos de actividad econémica disminuyen, mientras que las densidades
residenciales aumentan. Este «otro espacio centraly, distinto del CBD, es mas
extenso y goza de las caracteristicas positivas y negativas derivadas de la centralidad,
difiriendo, por tanto, de los sectores de la periferia y la corona metropolitana. De
todas maneras, la importancia de la Almendra Central como area de concentracién de
empleos y, por ello, de atraccién de viajes al trabajo, debe entenderse principalmente

en lo que a dicho centro de negocios se refiere.

I.a necesidad de localizacién en el CBD, gue manifiestan las llamadas
actividades de gestién, como condicion esencial para el desarrollo de sus funciones,
constituye un aspecto fundamental, determinante de la gran concentracién de puestos
de trabajo en una porcién de territorio muy reducida, situada en un eje Norte - Sur
del area central de la capital madrilefia y rodeada por zonas de gran densidad
residencial, tanto dentro del propio sector central como de la periferia municipal. Las
razones que explican tal requisito funcional para las actividades -lldmense también-
de negocios, son diversas, complejas y hasta privativas de cada subrama de actividad
0, incluso, de cada empresa. Sin embargo, existen cierfos factores que definen de

manera genérica dicha actitud por parte de las empresas, como son:

= El prestigio de la zona, asociado a la proximidad a los principales centros de

decisién, la disponibilidad de servicios, equipamientos e infraestructuras de
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calidad, la presencia de empresas emblematicas, la tradicion histérica y
cultural del 4rea central, }Ja mera imagen ofrecida mediante convenientes
campafias de marketing y publicidad, los programas o actuaciones aisladas
de inversién urbana por parte de las administraciones locales, etc. El
prestigio de la zona se entiende atin de manera muy ligada a la centralidad
(Vide Diaz FERNANDEZ, C. & AYSE, 1995: 265), a la existencia de un
centro de negocios clasico en el area central de la regién metropolitana

(Vide RUBALCABA BERMEJO, L., 2001: 406).

= Laexistencia de economias externas de escala, derivada de la concentracidn

de actividades similares y complementarias.

= La capacidad de acceso y proximidad a los potenciales clientes, tanto

poblacién como empresas.

= El grado de accesibilidad en medios de transporte privado y publico, asi

como de interconexién mediante la red de telecomunicaciones.

= El efecto imitacién de la actitud de empresas lider.

Las propias caracteristicas territoriales del espacio metropolitano madrilefio
han reforzado tradicionalmente la tendencia a la concentracién centralizada de las
empresas de servicios. El desproporcionado peso del municipio de Madrid; el
modelo radioconcéntrico adoptado como patron de crecimiento; los desequilibrios
centro - periferia introducidos en la construccién del «Gran Madrid» y
posteriormente del area metropolitana madrilefia; la especializacién funcional de las
distintas areas que ha definido el planeamiento urbanistico y la ordenacién del
territorio desarroliados por los distintos entes administrativos territoriales; Ia desigual
intervencién empresarial en el territorio... son elementos que han potenciado la

propia dindmica de localizacion de las empresas terciarias.

A finales de la década de los ochenta, la disponibilidad de espacios sobre los
que desarrollar grandes promociones de edificios de oficinas en el centro de negocios
madrilefio y en el resto de la saturada Almendra Central era realmente escasa, tras la

rapida y fuerte ocupacién del espacio terciario disponible a lo largo de los afios de
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auge economico e inmobiliario. Ademas, los precios de venta y las rentas de alquiler
de las oficinas alcanzaron.cifras muy elevadas, llegando a situarse en 1990 en niveles.
medios en torno a las 271.000 Pta./m’construido v a las 5.500 Pta./m’construido/mes
respectivamente, manifestando crecimientos en términos corrientes del 250%
respecto de las cifras de 1985, como se comenté en el epigrafe anterior. Estas
circunstancias incentivaron la puesta en marcha de un incipiente proceso
descentralizador hacia espacios concretos de la periferia en los sectores del Norte -
Noreste - Noroeste (Distritos de Moncloa - Aravaca, Fuencarral ~ El Pardo, Hortaleza
y Ciudad Lineal, en el entorno de la M-30 y sus puntos de conexién con las
principales vias radiales: A-6, M-607, N-I y N-II), esto es, zonas dotadas de
excepcionales condiciones de accesibilidad y proximas a los ejes de actividad
terciaria del centro urbano. Este proceso refleja la gran polarizacion territorial del
sector de oficinas, ya que las zonas del Sur - Sureste - Este de la region metropolitana
no recibieron apenas actividades terciarias avanzadas fruto de estos procesos de
descentralizacion. Asi, durante el periodo 1990 - 1992, el 49% de las licencias
concedidas para oficinas en el municipio de Madrid, se concentraban en los cuatro
distritos mencionados y, en términos generales, casi un 57% del total fuera de la

Almendra Central (Vide DiAZ FERNANDEZ, C. & AYSE, 1995: 265).

Esta tendencia descentralizadora fue incluso alcanzando zonas externas al
municipio de Madrid, en localizaciones estratégicas, muy bien comunicadas con el
centro de negocios a través de las grandes vias radiales de acceso a la capital desde
los sectores del Norte, Noroeste y Noreste de la corona metropolitana. Las édreas
externas de la regiéon metropolitana de Madrid comenzaron a ganar peso en la
localizacion de puestos de empleo, aunque de manera muy selectiva, en espacios
muy especificos, principalmente en las ireas de mayor calidad urbana y desarrollo
mas activo y reciente, como el eje de la carretera A6, en municipios como Las
Rozas de Madrid, Pozuelo de Alarcén o Majadahonda; en la carretera de Colmenar,
esencialmente en €l municipio de Tres Cantos; a lo largo de la Carretera N-I, en los
términos municipales de Alcobendas y San Sebastian de los Reyes y, en menor
grado, en espacios especificos de municipios del Corredor del Henares como

Coslada, San Fernando de Henares o Alcald de Henares. Como sefialaba Luis-
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Rubalcaba Bermejo en la afirmacién anteriormente destacada, las actividades de
servicios més dindmicas tienden a localizarse en las zonas con mayores niveles. de
renta (Vide RUBALCABA BERMEJO, L., 2001: 404), por lo que en el proceso de
relocalizacidén optaron por espacios de mayor calidad en términos econdmicos, con

las consiguientes implicaciones sociales, ambientales, dotacionales... asociadas.

Estos procesos descentralizadores se debieron a nuevas tendencias en las
pautas de localizacion empresarial, manifestindose una mayor flexibilidad, debida a
una menor dependencia del territorio, a una menor friccién del espacio, asegurada
por los cambios tecnoldgicos, que favorecen una difusidn espacial de la accesibilidad,
menores costes de transporte, etc., conjuntamente con un agotamiento de los elementos
favorecedores de la centralidad, fruto del surgimiento de graves externalidades

negativas, derivadas del propio modo de funcionamiento diario de las 4reas centrales

de la capital.

Los mismos problemas de congestién, degradacion urbana y contaminacién
atmosférica y aclstica, asi como de precios inmobiliarios excesivamente altos, que
impulsaron la descentralizacién de la poblacién, determinaron el abandono del centro,
aunque de manera muy leve y contenida, por parte de actividades terciarias. Ademads, la
disponibilidad de espacio suficiente para desarrollar operaciones de cierta envergadura
en el centro urbano era muy reducida, en tanto que las zonas de la periferia v la corona

metropolitana contaban con extensas superficies vacantes.

Las nuevas tendencias que marcan la localizacién empresarial eran basicamente
de naturaleza cualitativa, fales como “la disponibilidad de recursos naturales y
culturales e infraestructuras (como vivienda, escuelas, o centros sanifarios) que
Jfacilitan la vida de gestores y trabajadores, |...] una oferta de recursos humanos cada
vez mds cualificada” (VAZQUEZ BARQUERO, 1993: 61}, la existencia de un entorno
natural y urbano de calidad, la proximidad a centros universitarios y de investigacién,
etc. El mayor dinamismo urbano de las zonas Norte y Oeste de a corona metropolitana,
su elevada calidad ambiental, la presencia de una poblacién residente joven, de renta

media - alta, con una elevada presencia de titulados universitarios y de personas en
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puestos directivos y técnicos’ y la proximidad de centros universitarios (Campus de la _

Universidad Autonoma en Cantoblanco, Campus de la Universidad Complutense.en ...

Somosaguas) constituyeron atractivos de gran interés para la localizacion de actividades
modernas de servicios en dichos sectores. De la misma manera, los precios de los
inmuebles para oficinas eran considerablemente menores que en el 4rea de negocios de
la Almendra Central y abundante la disponibilidad de suelo sobre el que llevar a cabo
operaciones modernas de espacios integrados para usos productivos -tipologias
demandadas por las empresas- como parques empresariales o centros tecnoldgicos.
Todos estos elementos generaron, junto con la ausencia de las externalidades negativas
tipicas de Ias concentraciones centralizadas de actividades terciarias, rentas de posicion
que hicieron atractiva —y, consecuentemente, rentable~ la localizacién empresarial en

areas externas (Vide RUBALCABA BERMEIO, L., 2001: 408).

También en el cambio de la década de los ochenta a los noventa, la Consejerfa
de Politica Territorial de la Comunidad de Madrid puso en marcha un conjunto de
Estrategias Territoriales, con el objetivo de mejorar la competitividad de la regién y
vertebrar los distintos territorios que la integraban, haciendo de ella un espacio mas
equilibrado y dindmico. Una linea de actuacién fundamental consistia en impulsar la
descentralizacién de las actividades terciarias hacia zonas de la corona metropolitana,
especialmente hacia aquellas con un mayor déficit de puestos de trabajo y
tradicionalmente mds ignoradas por las fuerzas del mercado, con la intencién de
favorecer la necesaria desterciarizacion de la Almendra Central y de fomentar la
creacién de actividades econdémicas modernas en las zonas con sistemas productivos
maés atrasados o deteriorados. También se pretendfa modernizar las areas industriales
desarrolladas de manera arbitraria a lo largo de la década precedente en espacios del
cinturén metropolitano y regenerar el tejido productivo més deteriorado del municipio
de Madrid. Fruto de las directrices marcadas por la Estrategias Territoriales, se
planificaron operaciones de enorme importancia, especialmente en las zonas del Sur'y
Este de la corona metropolitana, como el Atroyo Culebro en el Gran Sur Metropolitano

y el area empresarial de La Garena en Alcald de Henares, a la vez que comenzaron a

7 En la corona metropolitana Oeste, el 55,7% de la poblacién ocupada residente ocupaba puestos
técnicos y directivos, segiin el Padrén Municipal de Habitantes 1996. Este colectivo representaba el
37,7% de la poblacién ocupada residente en el sector Norte de la corona metropolitana, el 24% en el
Este y el 20,6% en el Sur, en tanto que suponia el 40,7% en el municipio de Madrid.
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desarrollarse otras, ejecutadas total o parcialmente hoy en dia como el Centro de
Transportes de Coslada, el Parque Empresarial de Las Rozas, el Parque Empresarial de
San Fernando de Henares, El Parque Oeste en Alcorcon, La Ciudad de la Imagen en
Pozuelo de Alarcon... Estas medidas supusieron un cierto refuerzo de las propias pautas

descentralizadoras sectoriales y empresariales.

El proceso descentralizador del terciario en la regién metropolitana de Madrid,
se desarrollé principalmente durante un periodo de cambio de coyuntura econdmica,
inicidndose una fase de recesién internacional, que determiné el agotamiento del ciclo
alcista del sector imnobiliario y del «boom» resultante. La absorcién de espacio para
oficinas se redujo entre 1990 y 1992 en mas de un 60%, segiin los datos ofrecidos por
CB Richard Ellis en su informe trimestral “Boletin del Mercado de Oficinas”. De
esta manera, gran parte del nuevo espacio de actividad terciaria creado en zonas de la

periferia y la corona metropolitana quedé desocupado.

La reactivacion de la economia internacional en 1994 - 1995 favorecié una
lenta y dubitativa recuperacién de la demanda de inmuebles de oficinas, que se situd
en 1995 y 1996 a niveles parecidos a los de 1989, pero en torno a un 20 - 25% por
debajo de los alcanzados en 1990. El crecimiento de la demanda de oficinas se centrd
primordialmente en los espacios de mayor calidad del centro de negocios y en
segundo lugar en las zonas externas mdas dindmicas en el entorno de la M30. Sin
embargo, la disponibilidad & espacio en uno y otras se habia reducido en gran
medida, mientras que habia aumentado en las zonas de la corona metropolitana,
principalmente del Norte y Oeste, que desde mediados de la década de los noventa

han venido concentrando la mayor parte de la oferta de nuevo espacio para oficinas,

en torno al 65 - 70%, en respuesta a una demanda creciente de estos inmuebles en
unidades espaciales con las caracteristicas que retnen los sectores mas «afortunados»

de la corona metropolitana.

A pesar de los procesos de descentralizacién de las actividades de servicios, la
mayor concentracion de puestos de trabajo continuaba en 1996 localizdndose en la

Almendra Central de Madrid, siendo, en consecuencia, el principal foco de atraccidon de
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viajes diarios al trabajo. Las zonas de la periferia de Madrd y de la corona

metropolitana cobraron mayor importancia como éareas de empleo a lo largo.de la -

década de los noventa, pero de forma insuficiente para asegurar un reequilibrio espacial
del mercado de trabajo de la region mefropolitana y, por ello, del esquema de

desplazamientos por motivo trabajo en el seno de la misma.

También debe considerarse que, aparte de seguir concentrando mayor cantidad
de empleos en el cenfro urbano, los usos de actividad econdmica manifestaban una
mayor densidad de empleos por unidad de superficie en las tradicionales ubicaciones de
las éreas centrales que en las zonas suburbanas de nuevo desarrollo (Vide DANIELS,
P.W. & WARNES, A.M., 1983: 240}, hecho por el cual la capacidad de atraccion de
flujos por motivo trabajo por parte del tradicional centro de negocios y del resto del
sector central que lo circunda era muy superior a la de las nuevas zonas de actividad

econdmica de la periferia y la corona metropolitana.

4.4. Vision integrada de la estructura espacial de las areas
residenciales y de actividad econdémica en la region
metropolitana de Madrid

A los efectos del andlisis de la movilidad por motivo trabajo, el aspecto
concreto de mayor interés, en cuanto a la disposicion espacial de las areas
residenciales, consiste en la distribucién del colectivo de poblacion ocupada, en los
espacios en que reside, En lo que se refiere a la organizacién espacial de los usos de
actividad econdémica - laboral, el elemento esencial lo constituye la ubicacion de los

empleos.

Los datos de poblacion ocupada -en cuanto a su lugar de residencia- son
recogidos sistematicamente por fuentes de gran tradicion y rigor estadisticos; esto es,
los Censos de Poblacién y Vivienda, los Padrones Municipales de Habitantes y la
Encuesta de Poblacién Activa. La informacién referente a la estructura espacial de

los puestos de trabajo estd mucho menos desarrollada a nivel estadistico, siendo las
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fuentes de mayor tradicion el Censo de Espacios Industriales y el Censo de Locales.
En la Comunidad de Madrid también se han llevado a cabo las Cuentas del Sector
Industrial (desde 1986, hasta 1997), las Cuentas del Comercio Mayorista (1993) y las
Cuentas del Sector Servicios a las Empresas (1990 - 1996). Todas ellas suelen
recoger datos territoriales en los directorios que incluyen. Sin embargo, Ia
informacion aportada por estas tres fuentes estd excesivamente segmentada como
para obtener resultados homogéneos interesantes, mediante la mera agregacién de las
actividades recogidas. Ademads la complejidad sectorial de la estructura empresarial

no parece representada integramente en estas tres estadisticas.

Recientemente, el Instituto de Estadistica de la Comunidad de Madrid ha
desarrollado el Directorio de Unidades Locales de Actividad Econémica, a partir de
informacién recogida en 1998, 1999, 2000 y 2001, con la intencién de actualizarlo
anualmente, a efectos de mantener viva una fuente de informacién imprescindibie
para el conocimiento de la realidad econdmica de la Comunidad. Sin embargo, la
corta trayectoria histérica, puesto que aiin se dispone exclusivamente de datos para
los afios mencionados, y el hecho de que se encuentre atin en fase inicial® impiden su
utilizacion con motivos retrospectivos y constituyen razones suficientes para mostrar

cautela en el analisis de los resultados.

De todos modos, puede disponerse de informacion sobre la estructura espacial
de los empleos en el agregado metropolitano de Madrid, a partir de una fuente de gran
tradicion estadistica en la regién madrilefia; las Encuestas de Movilidad, llevadas a cabo
cada siete - ocho afios. Hasta el momento son cuatro las efectnadas; en 1974, 1981,
1988 y 1996. Entre la diversa informacion contenida en las mismas, a un profundo nivel
de desagregacion territorial, de enorme utilidad e interés (coronas, sectores, municipios
y distritos y barrios en el municipio de Madrid...), destacan los datos sobre la
distribucién espacial de los puestos de trabajo, aspecto basico en el estudio de los

desplazamientos diarios por motivo laboral.

8 De momento solo se contemplan aquellas actividades que se gjercen en un local, que principalmente
estd destinado de forma permanente al gjercicio de alguna actividad econdmica. Por otra parte, quedan
excluidos también del ambite del Directorio las empresas del sector primario, organismos
extraterritoriales, comunidades de propietarios y los hogares que emplean a personal doméstico, asi
como todo empleo que no sea por cuenta ajena o por cuenta propia en forma societaria.
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El desarrollo periddico de estas estadisticas permite realizar un interesante. .
analisis de estas variables en el tiempo, obteniendo imagenes concretas de la
organizacion territorial de fos empleos en cuatro momentos especificos -por ahora-, con
lo que puede apreciarse su posible evolucién en el largo plazo. Probablemente se trate
de la referencia mas sistematizada y precisa que se haya elaborado sobre la distribucion
espacial de los puestos de trabajo en la Comunidad de Madrid. Es, por tanto, una fuente
esencial e indispensable para el conocimiento mas riguroso del mercado de trabajo de la
Comunidad de Madrid y de su organizacion fisica sobre el territorio regional. A
comienzos de la década de los noventa, podia decirse que ‘no existe ofra fuente que
aporte informacion global sobre la localizacion espacial de los empleos y su
distribucion por sectores de actividad economica en el drea de estudio” (CRISTOBAL
PmNTO, C., 1992: 91) e iniciada la siguiente década, no se dispone alin de una fuente
sobre la disposicidn espacial de los puesto de trabajo tan rigurosa como la aportada por

las Encuestas de Movilidad.

Con la finalidad de conseguir el mayor grado de homogeneidad posible en la
comparacion de ambas variables -poblacién ocupada residente y puestos de trabajo-, se
cree conveniente emplear la misma fuente de origen de los datos. De esta manera, se ha
utilizado como base estadistica las Encuestas de Movilidad, centrandose en las dos
tltimas -1988 y 1996- elaboradas ambas por el Consorcio de Transportes de Madrid,
perfeccionadas t€cnicamente respecto de las dos anteriores (1974 y 1981) y con una
division territorial y, en especial, una definicion del espacio metropolitano mads realista,
por ampliarlo a municipios no incluidos en la antigua 4drea metropolitana funcional de

Madrid.

A partir de la informacién recogida en las Encuestas de Movilidad de 1988 y
1996, utilizando la divisién espacial empleada por ambas en la definicién de la regién
metropolitana de Madrid, puede obtenerse una imagen precisa de la distribucién sobre
el espacio de los puestos de empleo donde trabaja y las viviendas donde reside la
poblacién ocupada, en dos momentos concretos del tiempo; aquéllos a que hacen

referencia ambas encuestas: 1988 y 1996. Por tanto, es posible realizar un analisis
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comparativo entre la organizacion terriforial de ambas funciones (trabajo y residencia)
en cada uno de dichos momentos y también de los cambios experimentados por las
mismas en el periodo transcurrido, pudiendo, por ello, tenerse una idea apropiada de la
evoluciéon que han sufrido a medio - largo plazo (ocho afios) sobre el espacio

metropolitano de Madrid.

4.4.1. Los desequilibrios espaciales empleo-residencia que caracterizan
la regién metropolitana madrilefia

La situacion resultante de los procesos descritos en los epigrafes anteriores,
pone de manifiesto un agudo desequilibrio dentro del agregado metropolitano
madrilefio, consistente en la paulatina separacion fisica de los lugares de residencia y de
empleo de la poblacidn, proceso que se acelerd a lo largo de la década de los ochenta,
especialmente a partir de la fase de auge econdmico y boom inmobiliario del cambio de
lustro. “Los desequilibrios poblacion - empleo se han agravado durante estos ultimos
afios como consecuencia del intenso proceso de terciarizacion que sufren las zonas mds
céntricas del espacio estudiado. [...] Se observa un sustancial aumento del nitmero de
empleos en la primera corona [la Almendra Central], mientras que la poblacidn
ocupada que alli habita se mantiene estacionaria. En cambio en la tercera corona [la
corona metropolitana] el crecimiento del niimero de empleos se sitia muy por debajo
del crecimiento de la poblacién ocupada” (CRISTOBAL PINTO, C., 1992: 92, subr. mio).
Las repercusiones logicas sobre los esquemas de movilidad metropolitana por motivo

trabajo fueron agravandose considerablemente durante esta etapa.

Con anterioridad al momento crucial que supuso la segunda mitad de los
ochenta, ya se habia puesto de relieve esta tendencia. Asi, Antonio Lépez Gémez, en su
estudio sobre los transportes urbanos de Madrid realizado a comienzos de esa década,
manifestaba que “la disociacion espacial entre las dreas de actividad y las de vivienda
aumenta con el desarrollo de Madrid y origina grandes movimientos pendulares, cada
vez mayores y a mds distancia; por ello es un hecho decisivo en la organizacion de los

transportes urbanos” (LOPEZ GOMEZ, A., 1983: 184).
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. La creciente concentracién de actividades econémicas terciarias, especialmente
las relacionadas con las funciones de gestidn, financieras, de consultoria y servicios a
empresas, en el drea central de la capital, de manera esencial en el tradicional eje de
negocios, y los procesos de descentralizacion residencial hacia la corona metropolitana,
supusieron una importante acentuacion de fa dependencia de las dreas exteriores de la
regidn metropolitana respecto del centro urbano, en cuanto a la disponibilidad de
puestos de trabajo. De esta manera, el principal mercado de trabajo de la regién lo
constituye un espacio con un peso demografico gradualmente menor sobre el conjunto
del espacio metropolitano y del cual dependen areas cada vez mas extensas y
pobladas. Ello motiva -a grandes rasgos- la realizacién de enormes voliimenes de
desplazamientos diarios desde las zonas externas hacia el centro, por la necesidad de
acudir a trabajar, con los consiguientes problemas de congestién del trifico,
agravados ademés por la propia estructura radioconcéntrica de la organizacién

espacial del sistema metropolitano de transportes madrilefio.

Javier Gutiérrez Puebla, a propdsito del empeoramiento de esta situacién a lo
largo de la década de los ochenta indicaba que “e! importante aumento en los
desequilibrios territoriales entre poblacion y actividades en el drea de estudio no
hace sino incrementar las necesidades de transporte en medios mecanizados”
(GUTIERREZ PUEBLA, [, 1992: 101). También Julidn Revenga sefialaba esta
circunstancia, entendiendo que “en Madrid se ha configurado, en los tltimos aiios, un
modelo de localizacién del empleo y de la poblacién fuertemente polarizado por la
magnitud del terciario central, que plantea imporiantes interrelaciones entre los

diferentes espacios metropolitanos [...]” (REVENGA, 1., 1991: 167).

De la misma manera, Javier Valero Calvete habia indicado veinte afios antes,
en su estndio general sobre los transportes urbanos, a propésito del andlisis de los
sistemas de transporte de las grandes urbes internacionales, que “los vigjes al trabajo,
problema fundamental del transporte, se generan por el desequilibrio existente entre la

residencia de la poblacién activa y su lugar de trabajo. Cuanto mayor sea este
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desequilibrio, mayor serd la demanda de transporte en ese sentido, y mayores las

dificultades para satisfacerla” (VALERO CALVETE, J., 1970: 67).

Precisamente los desplazamientos por motivo trabajo constituyen el problema
esencial del transporte urbano, porque “a igualdad de utilizacion de un determinado
medio de transporte, los viajes al trabajo producen una mayor congestion que los de
ofro tipo, por cuanto sus destinos se encuentran centralizados en unas zonas
determinadas de la ciudad, donde la densidad de empleos, principalmente en el sector
de los servicios, es muy elevada” (VALERO CALVETE, J., 1970: 188). En resumidas
cuentas, es la confluencia de gran cantidad de desplazamientos, procedentes de diversas
dreas residenciales externas, en practicamente un Gnico sector, que concentra la mayor

parte de los empleos, el hecho esencial generador de las principales disfunciones del

sistema de transporte madrilefio.

4.4.1.1. La organizacién espacial residencial de la poblacién ocupada

En el afio 1988, en plena fase alcista del ciclo econdmico e inmobiliario de la
segunda mitad de los afios ochenta, la poblacién ocupada residente en la regién
metropolitana de Madrid representaba una cifra ligeramente superior a 1.460.000
personas. La periferia de la capital era la principal zona residencial de este colectivo
social’, concentrando casi el 44% de la misma, esto es, algo més de 641.000 individuos,
como puede observarse en el Cuadro 4.9. Los sectores con mayor peso eran el Este y,
sobre todo, el Sur, con el 14,6% y el 22,1% del total de la poblacién ocupada residente
en el agregado metropolitano madrilefio, respectivamente. Mas de la mitad de los

trabajadores que habitaban en la periferia de Madrid, lo hacian en el irea Sur,

? "Personas de 16 o mds afios que, durante la semana de referencia, han estado trabajando durante al
menos una hora, a cambio de una retribucion (salario, jornal, beneficio empresarial, etc.) en dinero o
especie, o quienes feniendo trabajo han estado temporalmente ausentes del mismo por enfermedad,
vacaciones, etc. Se subdividen en trabajadores por cuenta propia, (empleadores, empresarios sin
asalariados y irabajadores independientes, miembros de cooperativas, ayudas familiares) y
asalariados (publicos o privados)" (INE, Encuesta de Poblacion Activa, Metodologia: Manual de
definiciones).
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La Almendra Central en su conjunto albergaba a casi 337.000 personas
ocupadas,. lo que representaba aproximadamente el 23% de la regién metropolitana,

proporcidn sélo muy levemente superior a la de la zona Sur de la periferia.

La corona metropolitana era el espacio de ubicacién de las viviendas del 33% de
la poblacion ocupada de la region metropolitana de Madrid. También las dreas del Sur y
el Este eran las mds importantes zonas de residencia de la poblacién ocupada en la
corona metropolitana, representando el 17,9% y el 7,9% respectivamente del volumen

total de ocupados residentes en la regién metropolitana madrilefia.

Cuadro 4.9: Poblacion ocupada, por lugar de residencia, en la region metropolitana
de Madrid

Votumen Variacion 1988 - 1996 | % Peso sobre total regién
Sectores espaciales metropolitana
1988 1996 Volumen % 1988 1996

Almendra 336.871 326.027 -10.844 -3,22% 23,07% 18,89%
Periferia Norte 70.024 75.119 5.095 7.28% 4,80% 4,35%
Periferia Oeste 34,502 37.830 3.238} 9,36% 237% 2,19%
Periferia Sur 323,145 336.905 13.760 4,26% 22,13% 18,52%
Perniferia Este 213.454 230.603 17,149 8,03% 14,62% 13.36%
Total periferia 641.215 680.457 39.242 6,12% 43,91% 39,43%
C. Metr. Norte 56.487 85.480 28.993 51,33% 3,87% 495%
C. Metr. Qeste 48.517 108.076 58.559] 122,76% 3,32% 6,26%
C. Mefr. Sur 261.539 362.650 101111 38.66% 17,91% 21,01%
C. Metr. Este 115.687 163.115 47.428) 41,00% 7.92% 945%
Tofal C. Metr. 482,230 719.321 237.091 4917% 33,02% 41,68%
Total Regidn Metr. 1.460.316| 1.725.805 265.489 18,18% 100,00% 100,00%

Fuente: CONSORCIO DE TRANSPORTES DE MADRID: Encuesta Domiciliaria de Movilidad de Madrid 1996 y Encuesta
de Movilidad Metropolitana de Madrid 1988.

Transcurrido un plazo de ocho afios, en 1996, momento de timida recuperacién
econdmica tras la fase recesiva de los primeros afios noventa, la situacién observada
cambi6 respecto de la descrita en 1988. La poblacidén ocupada residente en la regién
metropolitana de Madrid se situd en casi 1.726.000 individuos. La corona mefropolitana
pasé a ser el 4rea de residencia de la mayor parte de la poblacion ocupada,
concentrando a casi 720.000 personas, es decir, pricticamente un 42% del total, segiin

se ve en el Cuadro 4.9. El sector Sur y el Este continuaban representando las’
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proporciones mas elevadas de toda la corona metropolitana y, lo que es mads
significativo, el primero de ellos se constituy6 en el principal lugar babitado por la
poblacién ocupada de la region metropolitana de Madrid, por encima de la periferia Sur
y de la Almendra Central. En el plazo de ocho afios mencionado, el conjunto del
cinturén metropolitano creci¢ en algo mas de 237.000 personas ocupadas, lo que
significaba un 49% mds que en 1988. La zona QOeste fue la mas dindmica en términos
relativos, habiéndose mds que duplicado el volumen de ocupados residentes,
incrementindose concretamente casi un 123%, manifestando, con ello, una creciente

importancia en el seno de la regién metropolitana.

La periferia de Madrid, por su parte, gané casi 40.000 personas ocupadas
residentes, lo que implicaba un reducido aumento de poco mas del 6% respecto del
volumen de habitantes ocupados en 1988. Sin embargo, durante el periodo 1988 - 1996
todos los sectores de la periferia habian perdido poblacién, como se ha comentado
previamente. El elevado peso relativo de las cohortes de edad més jévenes en las zonas
de la periferia, a mediados - finales de los ochenta, incidié en que, ain siendo menor a
mediados de los noventa el volumen de poblacion total, creciera el grupo de poblacién
en edad de trabajar (mayor de 16 afios). Todos los sectores periféricos mostraron un
comportamiento similar, ligeramente mds activo en el Oeste y el Este, debiéndose
destacar, por el contrario, la pérdida de importancia relativa de todos ellos sobre el total

* de poblacién ocupada de la regién metropolitana de Madrid, de manera singular por
parte de la zona Sur, la cual, a pesar de seguir siendo el segundo foco mas importante de
residencia de la poblacidén ocupada, pasé de suponer el 22,1% del total a significar el

19,5% en el transcurso de esos ocho afios.

De la misma forma que la poblacién residente en la Almendra Central
disminuy$ entre mediados de la década de los ochenta y mediados de los noventa, la
poblacién empleada que residia en ella en 1996 también representaba una cifra menor
que ocho afios antes. El importante grado de envejecimiento observado en la estructura
de edades de Ia poblacion residente en la Almendra Ceniral -hecho que explica que no
fuera suficiente la enfrada en el mercado de trabajo de los grupos de edad mas jévenes a

mediados de los ochenta para contrarrestar la salida del mismo de los colectivos en edad
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de jubilacién- y la progresiva deslocalizacion por parte de los jovenes que se
‘emanciparon.-constituyendo su hogar en 4reas externas de mayor.calidad y/o menor
precio-, supusieron la reduccién del mimero de trabajadores residentes en el drea
central del municipio de Madrid. Asi entre 1988 y 1996 disminuyd en cerca de 11.000
personas, lo que supone una reduccion de poco miés del 3%. Y lo que es mds
significativo, su peso sobre el conjunto de poblacion ocupada que vive en la regién
metropolitana de Madrid cay6 del 23,07% al 18,89%, pasando de ser en 1988 el
principal micleo de residencia de la poblacién ocupada (considerindose de manera
individualizada los sectores integrantes de la periferia y de la corona metropolitana), a

ser el tercero en importancia en 1996, por detras de la periferia Sur y de la corona

metropolitana Sur.

Todos estos comentarios vienen a ilustrar un intenso proceso de
descentralizaciéon de la poblacién ocupada, paralelo, o mejor dicho, implicito en el
propio proceso descentralizador del conjunto de la poblacidn descrito anteriormente. De
manera logica, la relocalizacidn de importantes volimenes de poblacién desde las dreas
centrales hacia zonas externas de la regién metropolitana, y no metropolitana incluso,
implica en términos generales a todos los grupos de edad y situacién socioeconémica y
laboral. Cabe pensar que hasta de manera mas aguda a los colectivos en edad de
trabajar, porque a ellos se asocia la mayor parte de la formacién de nuevos hogares, al
conseguir cierta estabilidad laboral, y de los cambics de residencia que determinan el
filtrado residencial, al alcanzar determinados niveles de «comodidad econdmica». Sélo
el continuado retraso en Ia edad de emancipacion ha podido frenar, en cierta forma, la

descentralizacién de gran parte de poblacion ocupada joven.

44.1.2. La distribucién de los puestos de trabajo sobre el espacio
metropolitano

El mimero de puestos de trabajo existentes en la regién metropolitana de Madrid
en 1988, momento de gran «apogeo econdmicoy, tras cuatro afios de crecimiento

continuado y de elevado dinamismo de la promocién -y la ocupacién- inmobiliaria
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destinada a usos de actividad econdmica, se situd en un nivel ligeramente superior a
1.421.000 empleos, segiin recoge la Encuesta de Movilidad Metropolitana de 1988. El
hecho mis significativo, en la linea de lo comentado a lo largo de los epigrafes previos,
consistia en el elevado grado de concentracion de puestos de trabajo en la Almendra
Central de Madrid, factor indicativo de la gran centralizacién de los usos de actividad
economica. Méis de 660.500 empleos, esto es, casi un 46,5% del fotal, estaban

localizados en los distritos centrales de la capital, segtin recoge el Cuadro 4.10.

Los cuatro sectores integrantes de la periferia del municipio de Madrid,
contaban en dicho afio con algo mas de 433.000 puestos de trabajo, es decir el 30,5%
del total de la regién metropolitana, proporcidn importante, pero ciertamente escasa si
se tiene en cuenta la entidad demografica del conjunto de la periferia, principal irea de
concentracion de la poblacion en 1988. Los sectores con mayor extensién y volumen de
poblacion, esto es, la periferia Sur y Este, disponian del mayor «parque de empleos», en
términos absolutos, dentro de la periferia de Madrid, con proporciones del 11,8% y el
10,5% del total de la region metropolitana, respectivamente. En conjunto, en el
municipio de Madrid (Almendra Central + periferia), se localizaba el 77% de ia

totalidad de puestos de trabajo existentes en la region metropolitana madrilefia en 1988.

El restante 23% de los puestos de trabajo se encontraba en la corona
metropolitana, especialmente en los sectores con mayores voliimenes de poblacién, esto
es, el Sur y el Este, Entre ambos agrupaban cerca de las 3/4 partes de los empleos
ubicados en el anillo metropolitano y el 17% de los existentes en el conjunto del
agregado metropolitano. Los poco mas de 327.000 puestos de trabajo con que contaba
la corona metropolitana en 1988, suponian, sin embargo, una enorme carencia en
relacién con el elevado volumen de personas residentes que ejercian una actividad

remunerada,

De esta manera, la organizacion espacial del mercado de trabajo metropolitano
madrilefio se caracterizaba, ante todo, por un marcado desequilibrio entre las 4reas

centrales y las externas, existiendo una desigual disposicién de los puestos de trabajo
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sobre el territorio, definiendo una estructura de usos del suelo destinados a actividades

econdmicas excesivamente centralizada, como puede apreciarse en el Cuadro 4.10.

Cuadro 4.10: Puestos de trabajo, por lugar de ubicacién, en la region metropolitana
de Madrid

Volumen Variacion 1988 - 1996 | Pes© sobre total regién]
Sectores espaciales metropolitana
1988 1996 Volumen % 1988 1986

Almendra 660,532 686.919 26.387 3,99% 46,48% 40,14%
Periferia Norie 51.973 68.505 16.532 31,81% 3.66% 4,00%
Periferia Qeste 64.249 72.756 8.507 13.24% 4,52% 4,25%
Periferia Sur 168.113 187.927 19.814 11,79% 11,83% 10,98%
Periferia Este 148.985 179.657 30.672 20,59% 10,48% 10,50%
Total periferia 433.320 508.845 75.525 17,43% 30,49% 29,74%
C. Metr. Norte 44.455 80.296 35.841 80,62% 3.13% 4,69%
C. Mefr. Oeste 41.063 78.266 37.203 90,60% 2,89% 4,57%
C. Metr. Sur 146.577 219.480 72.903 49,74% 10,31% 12,83%
C. Metr. Este 95.071 137.450 42.379 44,58% 6,69% 8,03%
Total C. Metr. 327.166 515.492 188.326]  57,56% 23,02% 30,12%
Total Region Mefr. 1.421.018] 1.711.256 290.238, 20,42% 100,00%) 100,00%

Fuente: CONSORCIO DE TRANSPORTES DE MADRID: Encuesta Domiciliaria de Movilidad de Madrid 1996 y Encuesta
de Movilidad Metropolitana de Madrid 1988.

Este fenémeno se veia ademas reforzado por la reducida extension geografica
de la Almendra Central de Madrid -sector de menores dimensiones de los nueve en que
se ha dividido le region metropolitana-, implicando, con ello, un nivel de ocupacion del
espacio urbano por los usos de actividad econdmica -por los puestos de empleo-
desproporcionadamente alto. La densidad de empleos en la Almendra Central de
Madrid en 1988 se situd, tal y como se recoge en el Cuadro 4.11, en casi 15.800 puestos
de trabajo por Km’ un 5.895% superior a la media de la periferia y la corona
metropolitana, que estaba en toro a 263 empleos/Km’. En la periferia Oeste, habia
1.430 empleos/Kmm?, 1.255 en la periferia Sur y 714 en el conjunto de la periferia de
Madrid. En la corona metropolitana los niveles de densidad no llegaban en ningtin caso

a 200 empleos/Kn, situdndose la media de la misma en 143 puestos laborales por

Km?
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La Almendra Central era, ademas, la zona con mayor densidad de poblacion,
como ya s¢ comentd previamente, aspecto ademds constatado en lo que se refiere al
grupo de poblacién ocupada, como puede verse en el Cuadro 4.11. En 1988, la densidad
de ocupados residentes en este sector territorial alcanzaba un nivel de algo mas de 8.000
por K, es decir, pricticamente la mitad que e reflejado por los puestos de trabajo.
Sobre la media de la periferia y la corona metropolitana, la densidad de poblacion
ocupada residente en la Almendra central era un 1.970% superior, valor excesivo, pero
en absoluto comparable al mencionado desfase del 5.895% por encima de la media del

anillo periférico y metropolitano que manifestaba en cuanto a Ia densidad de empleos.

En el afio 1996, la estructura espacial de los centros de trabajo continuaba
ofreciendo una imagen similar, a grandes rasgos, a la mostrada ocho afios antes, si bien
podian apreciarse aspectos significativos que reflejaban una evolucién positiva. En la
agrupacién metropolitana en su conjunto habia aumentado aproximadamente un 20% el
mimero de puestos de trabajo respecto de 1988, situdndose en poco més de 1.711.000

empleos.

Entre 1988 y 1996 los puestos de trabajo en la Almendra Central se habfan
incrementado en casi 26.500, lo que suponia un 4% de incremento. Esta zona
continuaba concentrando la proporcion méas elevada de empleos de la regién
metropolitana de Madrid, con algo més del 40% del total, primer aspecto relevante, por
cuanto se pone de manifiesto una reduccién de unos 6 puntos porcentuales respecto al
peso que en 1988 tenia la Almendra Central sobre el conjunto de puestos laborales

existentes en la region metropolitana.

En el conjunto de la periferia, entre 1988 y 1996, el volumen de puestos de
trabajo localizados crecié en algo mas de 75.000 unidades, casi un 17,5%, de manera
muy significativa en la zona Norte, donde practicamente se incrementé en la tercera
parte del parque de empleos existentes en 1988, y en el sector Este, donde aumentd del
orden de un 21%. Sin embargo, este comportamiento, aparentemente positivo de la
periferia madrilefia, encubre una evolucion por debajo de la media (un 20,4% de

aumento), hecho por el cual realmente perdié peso -aunque muy escaso- sobre el
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conjunto del mercado de trabajo de la regiéon metropolitana de Madrid, pasando de
representar el 30,5% en 1988 a poco mas del 29,7% en 1996, como se.puede ver en el

anterior Cuadro 4.10.

Cuadro 4.11: Densidad de poblacion ocupada residente y de puestos de trabajo, por
sectores, en la region metropolitana de Madrid

) Densidad por Km?®
Sectores espaciales Sup;:rt:cle Poblacién ocupada Empleo
k) 1988 1996 1988 1996
Almendra 41,84 8.052 7.793) 15.788 16.419
Periferia Norte 243,45 288 309 213 281
Periferia Oesle 44,93 770 842 1.430 1.619
Periferia Sur 133,86 2412 2.515 1.2565 1.403
Periferia Este 142,91 1.484 1.614 1.043 1,257
Total periferia 607,09 1.056 1.421 714 838
C. Metr. Norte 421,20 134 203 106 191
C. Metr. Oeste 560,70 87 1 93L 73 140
C. Metr. Sur 796,60 328 455 184 276
C. Metr. Esle 502,30 230 325 189 274
Total C. Metr. 2.280,80 211 315 143 226
Tofal Regicn Mefr. 2.887,89] 506 598 492 593

Fuente: CONSORCIO DE TRANSPORTES DEMADRID: Encuesta Domiciliaria de Movilidad de Madrid 1996 y Encuesta
de Movilidad Metropolitana de Madrid 1988.

En los cnatro sectores del cinturén metropolitano, el nimero de empleos
existentes experimentd entre 1988 y 1996 un importante aumento, de casi un 58%, lo
que suponia un saldo de cerca de 190.000 puestos de trabajo creados en territorio de la
corona metropolitana. En los sectores con menor peso demografico, esto es, Norte y
QOeste, los crecimientos fueron extraordinarios, habiendo estado muy préximos a
doblarse en esos ocho afios los respectivos vollimenes de empleos en ellos localizados.
Incluso en términos absolutos, en el periodo 1988 - 1996, los incrementos més elevados
se produjeron en las cuafro zonas en que se ha dividido la corona metropolitana,
destacando de manera muy significativa el drea Sur, donde en 1996 habia casi 73.000
puestos laborales mas de los existentes en 1988 -tal y como se puede observar en el
Cuadro 4.10-, dato que supone una cifra similar a la del aumento de los empleos en el
conjunto de la periferia y casi tres veces mayor que el experimentado en la Almendra
Central. De esta manera, la corona metropolitana cobrd en 1996, sobre el total del

agregado metropolitano, un peso fundamental, en cuanto a fa disponibilidad de puestos
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de trabajo ubicados sobre sus suelos, ligeramente por encina del 30%, sobrepasando,
aunque levemente, la proporcion de.la periferia de la capital, cuando ocho afios atras
s6lo representaba el 23% del conjunto de empleos de la region metropolitana, mas de

siete puntos porcentuales por debajo del agregado periférico.

Si se considera que la periferia en el afioc 1996 conservaba aproximadamente Ia
misma proporcion sobre la cifra fotal de puestos de empleo existentes en la regién
metropolitana Que en 1988, la mayor participacion del anillo metropolitano se entiende
a costa de la pérdida de importancia en términos relativos de la Almendra Central. Todo
ello atestigua un significativo proceso descentralizador de las actividades econémicas
en el espacio metropolitano madrilefio, en el que las zonas mas exteriores cobraron un
peso creciente en detrimento de las centrales, tradicionales lugares de concentracion de
los puestos de trabajo. Eduardo Molina Soto a principios de la década de los noventa,
sefiala que “en los #ltimos afios se observan indicios de una tendencia a la dispersion
del empleo terciario hacia localizaciones periféricas {...], [proceso légico si se tiene en
cuenta que) la fendencia hacia un crecimiento del empleo disperso en las periferias
metropolitanas ha sido una constante en numerosas dreas metropolitanas de mayor

madurez que Madrid” (MOLINA SOTO, E., 1993; 57, subr. mio).

El mayor numero de empleos ubicados en la regioén metropolitana de Madrid en
1996 supuso un légico aumento general de la densidad laboral, tanto en la Almendra
Central, como en la periferia y en la corona metropolitana, tal como muestra el Cuadro
4.11. Sobre la reducida extension del area central, el volumen de puestos de trabajo se
encontraba realmente sobredensificado, con algo més de 16.400 por Km?. La diferencia
con el resto de sectores de Ia regiéon metropolitana, con la media de la periferia y la
corona metropolitana (355 empleos/Km?), segufa siendo desproporcionada. La densidad
laboral de la Almendra Central era un 4.529% mayor que la media del resto del espacio
metropolitano y, aunque se habia reducido respecto de 1988, en algo mds lo hizo Ia
diferencia de densidad de poblacién ocupada residente, que en 1996 era un 1.508%
mayor en la Almendra Central que en el resto de la region metropolitana, al haber
disminuido los ocupados por Km® en la Almendra Central (de 8.052 a 7.793) y haber

crecido en las dreas no centrales del conglomerado metropolitano (de 389 a 485). Es
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decir, se produjo en el periodo 1988 - 1996 una mayor aproximacion en las densidades

residenciales que en las densidades laborales.

4.4.1.3. Comparacion de dos procesos de descentralizacion: la poblacién
ocupada y los puestos de trabajo

Entre 1988 y 1996 se desarrollaron, tal y como se ha comentado, dos procesos
descentralizadores paralelos, tanto de los lugares de residencia de la poblacién ocupada,
como de los puestos de trabajo en que ésta desempefia su actividad laboral.
Independientemente de qué proceso de descentralizacion fuera previo, el primero en
producirse incentiva el segundo; interdependencia que refuerza la existencia de una
tendencia descentralizadora global (Vide RICHARDSON, HW., 1975b; 75). En el caso de
la regién metropolitana de Madrid, la deslocalizacién de la poblacién desde las zonas
cenirales hacia las 4reas externas se ha llevado a cabo previamente a la
descentralizacién de los usos de actividad econémica, ya que, a excepcion del sector
secundario, que suffié un intenso proceso descentralizador a comienzos de los ochenta,
el impulso a la desconcentracion central de los puestos de trabajo se inicié en la
transicidn de los ochenta a los noventa, en tanto que ya desde mediados de los afios
setenta el area central de la capital ha venido perdiendo poblacién y ganédndola la
corona metropolitana. La creciente importancia de ésta, su consolidacién residencial,
con un volumen de poblacién residente cada vez mayor y un peso muy elevado de los
grupos de edad joven, ha incentivado la localizacion en la misma de actividades
econdmicas y, consecuentemente, de puestos de trabajo. De cualquier manera, la
tendencia descentralizadora global, a que se referia Harry W. Richardson, se ha
manifestado perfectamente en el agregado metropolitano madrilefio entre 1988 y 1996,
constatdndose una mayor importancia de las zonas externas de la misma sobre el
conjunto y cobrando una participacién més activa y diversa en el funcionamiento

cotidiano de la regién metropolitana.

A partir de los casos observados a nivel internacional, Javier Valero Calvete

habia indicado que “la fendencia a la descentralizacion es superior para las zonas
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residenciales que para los puestos de trabajo, lo que ya supone un handicap para
llegar a una distribucion arménica. El problema se agrava si se tiene en cuenta que la
descentralizacién en el empleo afecta en mayor medida a la industria que a los
servicios, y que el porcentaje de empleo en el ultimo sector es muy superior al de la
industria, siendo previsible una diferencia todavia mayor en el futuro” (VALERO

CALVETE, J,, 1970: 67). Esta afirmacién debe precisarse detalladamente para el periodo

considerado.

El proceso de descentralizacion de los puestos laborales en que trabaja la
poblacién ocupada se mostr6 en términos relativos mas activo entre 1988 y 1996 que el
proceso de descentralizacién residencial de la misma. De la comparacion de los
Cuadros 4.9 y 4.10, puede verse que el incremento porcentual entre ambas fechas es
superior en el caso de los puestos de trabajo (Cuadro 4.10) que en el de los
emplazamientos residenciales (Cuadro 4.9), tanfo en la periferia como en la corona
metropolitana. Ello supone un cambio de tendencia resPecto'de la situacién descrita por
Javier Valero Calvete y respecto del desarrollo territorial del agregado metropolitano
madrilefio en la primera mitad de la década de los ochenta. Es necesario, sin embargo,
profundizar en el anslisis comparativo de los patrones de descentralizacion de la

poblacion ocupada y los puestos de trabajo, matizando convenientemente los cambios

apreciados.

De esta forma, en el conjunto de la periferia, el volumen de poblacién ocupada
que lo habita aument6 en dicho periodo un 6,12%, en tanto que el nimero de empleos
localizados crecié un 17,43%. En la totalidad de la corona metropolitana, la cantidad de
puestos de trabajo ubicados sobre su territorio en 1996 era casi un 58% superior a la
existente en 1988, mientras que el mimero de residentes que desempeiiaban una
actividad laboral remunerada se incrementd ligeramente por encima del 49%. De
manera individual, en todos los sectores de la periferia y del cinturdn metropolitano
aumenté en mayor medida el nimero de empleos que el de residentes ocupados en
términos relativos, a excepcion de la zona Oeste de la corona metropolitana, donde el
crecimiento residencial superd ampliamente -en torno a 1/3- el desarrollo de nuevos

usos de actividades econdmicas, manifestando crecimientos relativos del 122,76% y
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90,6% respectivamente. El auge residencial de este sector, que experiment6 los
- desarrollos urbanos de vivienda méas importantes de la regién metropolitana durante el
periodo considerado, de la manera anteriormente sefialada, justificé &n significativa

diferencia.

Por lo demas, es realmente significativo el caso de la periferia Norte, drea en la
que los puestos de trabajo existentes aumentaron a un ritmo cuatro veces mas intenso
que los ocupados residentes, con aumentos del 31,81% y del 7,28% respectivamente. Se
mostré, ademas, como el sector periférico més activo en la recepcion de usos de
actividad econémica. A este respecto, debe {enerse en cuenta que se trata de un sector
integrado por un unico distrito (Fuencarral - El Pardo). Su proximidad a las areas
centrales de la capital y basicamente al norte del eje de la Castellana, junto con la
dotacién de un excelente nivel de accesibilidad en medios de transporte privado (M-30,
Castellana Norte, Avda. de la Tlustracién, Sinesio Delgado, A-6, N-I, A-10, M40) y
puablico (Metro: Lineas 9 y 10, FFCC de Cercanias: Estacion de Fuencarral, proximidad
de Estacién de Chamartin, Autobuses: proximidad del Intercambiador de Plaza de
Castilla...), la mayor calidad urbanistica y ambiental general y el menor grado de
congestion de la zona (Monte de El Pardo, Cantoblanco, amplios espacios vacantes de
reciente desarrollo...) vy los menores precios inmobiliarios, favorecieron el enorme
atractivo de la periferia Norte en la atraccién de usos de actividad econdmica,
constituyéndose en uno de los principales destinos, en cuanto a la ubicacion de empleos

desde finales de los ochenta, tal y como se comentd previamente.

Sin embargo, también debe considerarse que, en tanto el volumen de poblacion
ocupada residente en la Almendra Central de Madrid se redujo un 3,22%, el nimero de
puestos de trabajo existentes en la misma crecié un 3,99%. Este hecho infroduce un
matiz singular en cuanto a la descentralizacién de los lugares de trabajo y residencia de
la poblaciéon ocupada. El proceso de descentralizacién de la poblacién ocupada
residente derivé no solo en un menor peso residencial de la Almendra Central sobre el
conjunto metropolitano, sino también en una menor presencia de ocupados residentes
en la misma en ténminos absolutos. Por el contrario, la descentralizacién de los puestos

de trabajo, definida por el menor peso relativo laboral de esta zona en el agregado.
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metropolitano, tuvo lugar exclusivamente por el menor aumento del niimero de empleos

localizados en ella, respecto de la periferia y la corona metropolitana.

En cualquier caso, es necesario reparar en que la ganancia de participacion de la
corona metropolitana, sobre el espacio metropolitano en su conjunto, ha sido, aunque
ligeramente, més acusada en lo referente a los puestos de trabajo que en las ubicaciones
residenciales de la poblacién ocupada. El hecho de que el cinturén metropolitano pasara
de representar poco mds del 33% de los ocupados residentes en 1988 a casi el 42% en
1996, implica una variacién positiva del 26,2%, al tiempo que el aumento de la
proporcion, del 23% a poco mas del 30%, sobre el total de empleos existentes en la
regién metropolitana en el plazo considerado, supone un incremento relativo de casi un

31%.

Ahora bien, entre 1988 y 1996, en la corona metropolitana la variacién positiva
en términos absolutos del volumen de empleos fue menor que la experimentada por la
poblacion ocupada residente. Asi, el mimero de puestos de trabajo crecid en algo més
de 188.000 unidades, frente al aumento de alrededor de 237.000 ocupados residentes en
dicho espacio. S6lo en el sector Norte se mostrd més elevado el increrento absoluto de
puestos laborales que el de habitantes ocupados, pues, mientras que la cifra de aquéllos

se incremento en cerca de 36.000 plazas de trabajo, la de éstos lo hizo en casi 26.000

personas.

Por otro lado, la pérdida de representacion de Ia periferia fue més acusada en
cuanto a la localizacién residencial -el paso del 44% al 39,4%, sobre el total de la regidn
metropolitana, representa una disminucion relativa del 10,21%- que en cuanto a la
«ubicacién laboral» -la reduccidn del 30,5% al 29,7% del total metropolitano, supone
una disminucion del 2,5% en términos relativos- manifestindose, con ello, una mayor
importancia relativa del anillo exterior del municipio de Madrid como zona de

localizacidén de empleos, especialmente el Oeste y el Norte, en 1996 respecto de 1988.

La principal causa de esta circunstancia consistia en que, a lo largo del periodo

1988 - 1996, el crecimiento absoluto del nimero de empleos casi duplico al de
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ocupados residentes, con valores respectivos de 75.500 y 39.200. Este mayor

dinamismo laboral que residencial fize un hecho generalizable en los cuatro sectores de. .

la periferia de Madrid.

Por todo ello, el proceso descentralizador de los empleos hacia la periferia
parecia encontrarse en cierta forma encauzado, signo de que se habia producido un
avance hacia el equilibrio interno enfre puestos de empleo y poblacion ocupada
residente. Sin embargo, en el caso de la corona metropolitana los progresos
experimentados por el mayor aumento relativo en la localizacion laboral que en Ia
ubicacion residencial, son, en gran medid‘a, contrarrestados por el menor incremento en
términos absolutos de la primera en relacion a la segunda, frenando la consecucién del

equilibrio interno empleo - poblacion ocupada residente.

4.4.2. La caracterizacion de toda zona metropelitana en funcién de la
relacién entre el mimero de empleos ubicados y de ocupados
residentes

Mediante la comparacién del mimero de empleos y de ocupados residentes en
cada sector, puede determinarse su caracter «residencial», «laboral» o «equilibrado».
Para ello, se ha construido el Cuadro 4.12, en el que se contrastan los datos existentes
sobre ambos elementos desde una doble perspectiva. Por un lado mediante la simple
diferencia entre ambos valores, esto es, lo que podria denominarse «saldo Empleos -
Poblacién Ocupada Residente» (E-POR). De otro lado, a fravés del cociente entre los
valores de uno y otro, variable que podria designarse como «cociente Empleos /

Poblacion Ocupada Residente» (E/POR).

El saldo EPOR muestra la verdadera entidad de los desequilibrios absolutos
existentes para las distintas unidades espaciales, hecho por el cual destaca con mayor
intensidad los casos de los sectores de mayor tamafio, donde un desequilibrio similar en
términos relativos (porcentuales) implica una diferencia més elevada en términos

absolutos. Sin embargo, el segundo método comparativo, el cociente E/POR, ofrece una
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importante ventaja a este respecto, consistente en que tiene en cuenta la existencia de tal
efecto directo del tamafio demografico y lo elimina, puesto que recoge en el numerador
y en el denominador dos variables (empleos y ocupados residentes), cuyas magnitudes

dependen de tal dimension.

Todos los sectores con un saldo E-POR negativo serian zonas de caricter
«residencial», mas equilibrado cuanto mas se aproximase el valor de dicho indicador a
cero. Por el contrario, todas las dreas con saldo E-POR positivo tendrian un caricter
«laboral», también mas equilibrado cuanto mas cerca de cero estuviera su valor. Como
se ve en el Cuadro 4.12, en el afio 1988 s6lo dos unidades espaciales mostraban saldos
positivos, indicando que el volumen de empleos existentes en su interior era superior al
de personas ocupadas residentes en ellos. Se trataba de la Almendra Central, principal
niicleo de concentracion laboral de la regién metropolitana, con un extraordinariamente
elevado saldo positivo, cercano a 324.000 -que atestigua un volumen de puestos de
trabajo casi doble al de ocupados residentes- y de la periferia Oeste, espacio de escasa
entidad demografica y de caracteristicas en gran medida similares a los del 4rea central,
constituyendo realmente un pequefio apéndice de ésta, que concentra gran cantidad de
puestos de trabajo por unidad de superficie en el inicio del eje de la Carretera Nacional
VI en el distrito de Moncloa - Aravaca. Los restantes sectores tenian saldos negativos,
por disponer de un nimero de puestos de empleo inferior al de poblacion ocupada
residente. Los mayores desequilibrios se daban en los grandes sectores del Sur de fa
periferia y la corona metropolitana, con saldos negativos en tomo a valores de 155.000
y 115.000 respectivamente. El caracter mas equilibrado correspondia a los sectores

menos poblados, esto es, el Oeste y Norte de la corona metropolitana y el Norte de la

periferia.

En el afio 1996 la situacién apreciada era similar a grandes rasgos a la de 1988.
La Almendra Central y la periferia Oeste continuaban siendo los dos vinicos sectores
con saldos E-POR positivos. El resto de dreas manifestaban ain saldos negativos. De
todas maneras, si pueden apreciarse ciertos aspectos singulares respecto a las
circunstancias existentes en 1988. En las dos zonas de caracter laboral, sus respectivos

saldos positivos habian crecido. En la Almendra Central, el saldo (360.892) era incluso
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superior al mimero de personas ocupadas que habitaban en ella (326.027), poniendo de
relieve un excesivo desequilibrio interno, agudizado en el. plazo de ocho afios
considerado., En la periferia del municipio de Madrid, entre 1988 y 1996, los saldos
negativos de los sectores Norte, Sur y Este se habian contenido, indicando cierta
tendencia hacia el equilibrio, inicamente destacable realmente en el caso del sector
Norte, cuyo saldo negativo (-6.614) era en 1996 casi tres veces inferior al que tenia en
1988 (-18.051). En este mismo periodo se agudizd el caracter residencial de la corona
metropolitana en su conjunto, por cuanto su saldo negativo era en 1996 mayor que en
1988, especialmente acusado en el caso del sector Oeste, cuyo saldo negativo se
multiplicé por cuatro (29.810 en el afio 1996, respecto a -7.454 en 1988). Sélo la zona
Norte mostraba un cambto tendente al equilibrio, de manera similar al Norte de la

periferia.

Cuadro 4.12: Cardcter residencial, laboral o equilibrado de los distintos sectores
territoriales integrantes de la region metropolitana de Madrid

Saldo Empleos - Cociente Empleos /
Sectores espaciales Pablacién ocupada Poblacion ocupada

1988 1996 1988 1996
Almendra 323.661 360.892 1,961 2,107]
Periferia Norle -18.051 -6.614 0,742 0,912
Periferia Ceste 29.657 34.926 1.857 1,923
Periferia Sur -185.032| -148.978 0,520 0,558
Periferia Este -£4.469 -50.94¢ 0,698 0,779
Total periferia -207.895| -171.612 " 0,676 0,743
C. Metr. Norte -12.032 -5.184 0,787 0,939
C. Metr. Oeste -7.454 -29.810] 0,846 0,724
C. Metr. Sur -114.962]  -143.170) 0,560 0,605
C. Metr. Este -20.616 -25.665 0,822 0,843]
Total C. Mefr. -155.064| -203.829 0,678 0,717
Totai Region Metr. ~-39.298 -14.549 0,973 0,992

Fuente: CONSORCIO DE TRANSPORTES DE MADRID! Encuesta Domiciliaria de Movilidad de Madrid 1996 y Encuesta
de Movilidad Metropolitana de Madrid 1988.

Si se lleva a cabo este analisis utilizando el otro indicador, el cociente E/POR, se
considerarian 4reas con cardcter «residencial» aquéllas con un valor mayor que la
unidad. De otro lado, las unidades con valores menores a la unidad mostrarian un

cardcter «laboral». Antonio Martin Zarate, en su estudio sobre la ciudad, el transporte y
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el territorio, recupera el “Indice Residencia — Empleo” elaborado por Victor Jones
(ZARATE MARTIN, A.,.1996: 103). Este indice, resultante de dividir el mimero .de
trabajadores empleados por el volumen de trabajadores residentes y multiplicarlo por
100, para expresarlo en porcentaje, no es sino el cociente E/POR y determina el cardcter
de cada sector territorial o, como diria Jones, de cada suburbio. De esta forma,
empleando la misma terminologia, en caso de ser dicho indice menor de 84%, indicarfa
que se frata de una «suburbio dormitorio» (zona residencial), de un «suburbio
equilibrado» (sector en equilibrio) si el indice oscila entre 85% y 115%, y de un
«suburbio que proporciona empleo» (drea laboral) cuando supera el valor de 115%

(Vide JONES, V., 1963: 101-103).

Atendiendo a esta clasificacion, Ginicamente la Almendra central y la periferia
Oeste tenian «caracter laboral» en el afio 1988, con cocientes E/POR iguales a 1,961 y
1,857 respectivamente, tal y como se muestra en el Cuadro 4.12. En el caso de la
Almendra Central, se puede apreciar, de nuevo, que el ntimero de puestos de trabajo era
casi el doble que el de ocupados residentes, sefialando un desequilibrio interno
desproporcionado. El resto de unidades espaciales podian caracterizarse como «zonas
dormiforio» o «residenciales», pues en ninguna de ellas el cociente alcanzaba un valor
igual a 0,85, encontrindose, sin embargo, cerca de mostrarse como «espacios
equilibrados» los sectores Oeste y Este de la corona metropolitana, cuyos respectivos
cocientes eran 0,846 y 0,822. En estos términos, los mayores desequilibrios de «tipo
residencial» se daban en las zonas del Sur de la periferia y 1a corona metropolitana, con
cocientes que apenas superaban el 0,5, evidenciando la existencia de una débil

estructura empresarial - laboral en relacion al volumen de la poblacién ocupada

residente.

Transcurridos ocho afios, en 1996, se pone de manifiesto, tal y como puede
verse en el Cuadro 4.12, que, de forma general, el cociente E/POR habia crecido en
todos los sectores, independientemente de su carcter, a excepcion de la corona
metropolitana Oeste, precisamente el sector mas equilibrado en 1988. En este 4rea, ¢l
cociente se redujo hasta 0,724, fruto del intenso desarrollo residencial experimentado a

lo largo del periodo considerado. La Almendra Central alcanzd un valor de més de dos
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puestos de trabajo por cada ocupado residente. Este incremento del cociente E/POR en
los dos sectores de caricter «laboral» refleja Ia agudizacion del desequilibrio laboral
interno existente en ambos. Con la citada excepcion del Oeste de Ja corona
metropolitana, el aumento de los cocientes refleja una tendencia, aunque leve, hacia el
equilibrio de todos los sectores de caricter «residencial» o «dormitorio», siendo
alcanzado efectivamente, segiin la aplicacién tedrica de los resultados obtenidos, en el
Norte de la periferia y la corona metropolitana, con valores iguales a 0,912 y 0,939
respectivamente, y estando muy proximo en el caso del Este de la corona metropolitana,

cuyo cociente se situd en 1996 en 0,843.

A diferencia de los resultados extraidos del anilisis mediante el saldo E-POR,
que sefialan una acentuacién del caricter «residencial» de la corona metropolitana en su
conjunto, al incrementarse el saldo negativo de la misma, la utilizacién del cociente
E/POR indica una tendencia hacia el equilibrio, que suaviza el cardcter «residencialy» o
«dormitorio» del anillo metropolitano, al aproximarse su valor a la unidad, pasando de
0,678 en 1988 a 0,717 en 1996, datos que se recogen en el Cuadro 4.12. Esta
circunstancia esti motivada por el hecho comentado referente a que en la corona
metropolitana los avances debidos al mayor aumento relativo en la localizacién laboral
que en la ubicacién residencial, se vieron contrarrestados por el menor crecimiento en
valores absolutos de aguélla respecto de ésta. Asimismo, se puede observar que el
aumento del cociente E/POR fue superior en la periferia de la capital que en el cintardn
metropolitano, reflejo de un proceso de equilibrio interno mas intenso en aquélla que en

éste,

En 1988, ambos agregados espaciales manifestaban cocientes muy similares
(0,676 la periferia y 0,678 la corona metropolitana), en tanto que en 1996 se apreciaba
cierto distanciamiento (0,748 la periferia, por 0,717 la corona metropolitana). La razén
principal se encuentra en que, a diferencia de la corona metropolitana, en la periferia el
namero de puestos de trabajo aumenté tanto en términos absolutos como relativos mas
que la poblacion ocupada residente. Idéntica justificacioén explica que entre 1988 y 1996
el Saldo negativo E-POR se suavizara en la periferia y, por el contrario, se agudizara en

la corona metropolitana. Puede afirmarse, resumiendo, que la mayor intensidad
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(variaci6n porcentual) con que aumentd el mimero de empleos existentes respecto del

crecimiento experimentado por el volumen de poblacion ocupada residente, supuso un.. . . .

paso en pos del deseado equilibrio de la corona metropolitana en términos relativos,
pero obstaculizado en parte a causa del mayor impulso -en términos absolutos-

experimentado por el nimero de ocupados residentes en ella.

La principal conclusion que puede extraerse del anilisis de las tendencias
descentralizadoras de los puestos de trabajo y de los emplazamientos residenciales del
colectivo de poblacion ocupada, consiste en el avance experimentado hacia una
situacién de equilibrio interno Empleos/Poblacién Ocupada Residente a nivel particular,
dentro de cada sector de caracter «residencial» de la periferia y la corona metropolitana,
con la mencionada excepcién de la zona Oeste del anitlo metropolitano. Sin embargo,
este proceso no ha supuesto una solucion a los graves desequilibrios existentes entre las
distintas dreas que infegran la region metropolitana de Madrid, puesto que también se
acentud el cardcter laboral de los sectores en que se hayan localizados los principales

centros de actividad econdmica, es decir, la Almendra Central y la periferia Oeste.

El proceso en su conjunto ha supuesto que en 1996 la relacién entre la
Almendra Central y la periferia (exclusivamente los sectores de caracter residencial,
esto es, Norte, Sur y Este) fuera, aunque muy ligeramente, mas equilibrada que en
1988. Mientras que en ésta fecha el cociente E/POR del drea central de la capital
(1,961) era 3,22 veces superior al cociente de esta agrupacion sectorial de la periferia
(0,608), en 1996 tal relacién habia disminuido a 3,11 veces (2,107 en la Almendra
Central por 0,679 en los tres sectores mencionados de la periferia). Por el contrario, la
relacién desequilibrada entre la Almendra Central y la corona metropolitana se agudizé
levemente entre 1988 y 1996. En la primera de estas fechas, el cociente E/POR de la
Almendra Central de Ia capital (1,961) superaba en 2,89 veces al cociente del anilio
metropolitano (0,678), en tanto que en la segunda de las mismas, la relacién entre
ambos cocientes aumentd hasta 2,94 veces (2,107 en la Almendra Central por 0,717 en

el cinturdn metropolitano).
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-

En definitiva, puede terminarse afirmando que, a pesar del impulso
experimentado por el proceso descentralizador del empleo -y los usos de actividad
econdmica- en el espacio metropolitano madrilefio entre 1988 y 1996, la situacion de
fuerte desequilibrio entre las zonas centrales y las dreas externas del mismo se mantuvo
en términos muy similares y asi habrd de continuar, en tanto no se reduzcan las
densidades laborales en la Almendra Ceniral v no aumente ¢l mimero de empleos
existentes en la corona metropolitana més que el volumen de ocupados residentes en 1a
misma, también en términos absolutos, no sélo relativos. Todo ello, como fruto de un
patron de descentralizacion de las actividades econdmicas més infenso aun, gue

suponga una reduccién de la cantidad de puestos de trabajo localizados en la Almendra

Central de Madrid.
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5. ANALISIS DE LA ORGANIZACION ESPACIAL DE LOS
DESPLAZAMIENTOS POR MOTIVO TRABAJO EN LA
REGION METROPOLITANA DE MADRID

Gracias a la informacion recogida en las Encuestas de Movilidad, se oftece la
posibilidad de estudiar la estructura fisica de los viajes efectuados por motivo trabajo en
el seno de la regién metropolitana de Madrid, hecho que arroja datos esclarecedores de
indudable interés para la planificacién del sistema metropolitano de transportes. Entre °
tales datos tiene especial relevancia, a efectos de un enfoque espacial de la situacion,
como es el planteado en el andlisis a desarrollar, el volumen de flujos, con sus
respectivos puntos de partida y de llegada -por entender que “[...] los volimenes del
trifico de viajeros, son un reflejo preciso de la localizacion de las actividades
individuales” (THOMSON, J.M., 1976: 20)-, asi como el modo de desplazamiento
empleado. De esta manera, pueden sefialarse sobre el mapa metropolitano las
principales corrientes de movimiento y la utilizacién modal en las mismas. Se pretende,
en consecuencia, lograr un profundo conocimiento de la organizacién de los
desplazamientos diarios al trabajo en el territorio de la region metropolitana de Madrid,

estructurado, como se vio, en nueve sectores espaciales.

Para ello, se comienza analizando el conjunto de viajes al trabajo que tienen
lugar dentro de y entre las distintas dreas que integran la metrépoli madrilefia, desde
una doble perspectiva; la de generacién de dichos viajes y la de atraccidén de los
mismos. Asi, se puede ofrecer una visién completa de la particular organizacién fisica
de estos desplazamientos. El hecho de considerar la cualificacion modal de los viajes
efectuados introduce un elemento analitico de extraordinaria wutilidad, por cuanto los

efectos del nivel de movilidad y de su disposicion espacial varian en funcion del grado
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de utilizacidn de los diferentes medios de transporte. A continuacion, contrastando los
resultados agregados obtenidos de ambos enfoques, pueden elaborarse. diferentes
indicadores que sintetizan la informacion mas relevante referente a la generacion y
atraccion de la movilidad por motivo trabajo, con la que caracterizar cada sector
espacial en relacion a su predominio en una u otra. Por tiltimo, la comparacién entre los
dos principales medios mecanizados de transporte (publico y privado) aporta un matiz
fundamental a la hora de indagar en la verdadera naturaleza del problema de la
congestion, desde el momento que se entiende que el uso creciente del vehiculo propio
es la principal causa del «caos circulatorio» y el fomento del transporte publico una
medida de accion indispensable a la hora de acometer una politica eficiente en materia

de transporte metropolitano.

5.1. Distribucién espacial de los flujos por motivo trabajo. Analisis
mediante Matrices Generacion - Atraccion

El desarrollo de todos los puntos que componen este apartado, consistente en
analizar la estructura espacial de los desplazamientos al trabajo en el ambito de los
nueve sectores territoriales en que se ha dividido la region metropolitana de Madrid,

mediante Matrices Generacidén — Atraccion, se organiza segun el siguiente esquema:

I- Contemplar la distribucion de la totalidad de desplazamientos al trabajo en
primer lugar y, a continuacién, observar de manera individualizada la
organizacion de los flujos que tienen lugar empleando cada uno de los posibles
modos de transporte habituales en el medio urbano (peatonal, transporte

publico, vehiculo privado y «otros modos»).
2- En el marco de tal division, proceder a realizar tres tipos de andlisis:
=  En términos absolutos: Volumen de flujos.

= En términos relativos desde la perspectiva de la zona de generacion:
Proporcion de viajes que atrae cada uno de los nueve sectores
territoriales, de entre la totalidad de desplazamientos que se generan,

individualmente en cada uno de ellos.
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= En términos relativos desde la 6ptica del 4rea de atraccion: Peso relativo
de cada wno de los nueve sectores territoriales en la generacién de los

viajes que son atraidos por cada uno de ellos de forma individualizada.

3- Para cada uno de estos tres tipos de anilisis, examinar la situacion existente en
el afio 1996, para posteriormente resefiar los aspectos mas significativos de

continuidad o cambio respecto de las circunstancias observadas en 1988.

Todos los datos que ilustran este analisis de los desplazamientos desde la 6ptica
de la generacién y la atraccibén, esto es los contenidos en las distinias matrices
Generacion — Atraccion, se recogen en el Anejo estadistico nimero 1, integrado por 13
matrices distintas, a las que hacen referencia los distintos epigrafes que componen este

apartado 5.1.

5.1.1. La totalidad de desplazamientos

En primer lugar se trata de ofrecer una imagen global de la organizacién
espacial de los desplazamientos totales por motivo trabajo en el espacio metropolitano,
independienteﬁlente del medio de locomocién empleado en su desarrollo, destacando
exclusivamente los aspectos mas significativos respecto de los mayores voltmmenes de
viajes observados, asi como de la composicién territorial de los viajes generados por
cada sector en cuanto a los lugares de atraccion, y de los viajes atraidos por cada sector

en cuanto a los puntos de generacion.

5.1.1.1. Envolumen (Matriz G-A niimerol del Anejo estadistico 1)

En el afio 1996 los mayores volumenes de desplazamientos, como se ve en el
Mapa 5,1, fueron los atraidos por la Almendra Central y generados, como es [6gico, en
las zonas més pobladas, ésto es, en la propia Almendra (480.837), en las periferias Sur
(311.834) y Este (219.834) y en el sector Sur de la corona metropolitana (183.068).
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También debe sefialarse la importancia de los desplazamientos intrazonales de
aquellos sectores temitoriales de la periferia y la corona metropolitana mas habitados,
caso de la periferia Sur (204.983), periferia Este (154.000), corona metropolitana Este
(209.779) y en especial corona metropolitana Sur (387.697).

Mapa 5.1: Principales corrientes de viajes por motivo trabajo en 1996

Huente: CONSORCIO DE TRANSPORTES DE MADRID: Encuesta Domiciliaria de Movilidad de Madrid 1996.

Respecto de los resultados contenidos en la Encuesta de Movilidad de 1988,
ilustrados en el Mapa 5.2, en 1996, en lo referente a los flujos de «mayor intensidady

>

se observan dos fenémenos importantes:

® La menor generacion de desplazamientos hacia la Almendra Central en los

sectores de la periferia de la capital y en la misma Almendra, frente al
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aumento en la produccion de viajes hacia zonas del centro urbano en el caso
de las cuatro areas de la corona metropolitana. Es singularmente importante la
caida de los desplazamientos internos en la Almendra Central, como también
los incrementos en los flujos hacia ésta desde los sectores del Sur y el Oeste de

la corona metropolitana,

= Ei aumento en el nimero de viajes internos en las zonas més pobladas de la
periferia y la corona meftropolitana, a excepcion de la periferia Sur. Asimismo,
aumentan los desplazamientos entre dos puntos del mismo sector en las zonas
menos habitadas de la corona metropolitana (Norte y Oeste), al tiempo que
disminuyen en las &reas de menor peso demografico de la periferia (Norte y

Oeste).

Mapa 5.2: Principales corrientes de viajes por motive trabajo en 1988

Fuente: CONSORCIO DE TRANSPORTES DEMADRID: Encuesta de Movilidad Metropolitana de Madrid 1988.
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5.1.1.2. Segin Zona de Generacion de los desplazamientos. Proporcion de
viajes atraidos por los distintos sectores (Matriz G-A nimero 2 del
Anejo estadistico 1)

Segtin los datos obtenidos para 1996, tanto en la Almendra Central como en los
cuatro sectores de la periferia, el volumen de flujos mas importante lo constituia el que
afraia la Almendra Central, principaiménte procedente de ella misma (67,52% de los
viajes que se generan en su inferior), de la periferia Oeste (51,35%), y de la periferia
Norte (50,02%), donde, como se ve, mas de la mitad de los flujos al trabajo que se

producian eran captados por el drea central de Madrid.

Por el contrario, en todos los sectores de la corona metropolitana el tipo de .
desplazamiento mas importante, de entre los generados, era el interno. En la zona Este
casi el 60% de los viajes que se generaban eran atraidos por otros espacios localizados
en la misma. Similar era el fendmeno observado en la corona metropolitana Sur

(49,5%), Norte (48,56%) vy, en menor medida, Oeste (40,94%).

Una visién comparativa de los datos obtenidos en ambas encuestas de
movilidad permite apreciar que, aun manifestando Ia totalidad de sectores pautas

semejantes en 1988 y en 1996, se producen ciertos cambios que conviene subrayar:

= Laimportancia de los viajes atraidos por la Almendra Central sobre el total de
generados por la misma y por las zonas de la periferia del municipio de
Madrid era inferior en 1996 que ocho afios antes, saivo en la periferia Norte,
donde se mostraba ligeramente superior (49,02% en 1988, 50,02% en 1996).
El descenso més acusado se produjo en las perifertas Este y Sur. Es
significativo que esta reduccién no implicara un aumento general de la
proporcién de viajes internos en las cuatro dreas de la periferia. De hecho,
s0lo crecid en la periferia Sur y lo hizo de forma muy moderada. En cada uno
de los restantes sectores, la proporcién de viajes interiores atraidos sobre el

total de generados disminuyd, al igual que la de los desplazamientos dirigidos
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a la Almendra Central. En conclusién, los flujos generados en zonas de la
periferia de Madrid se distribuyeron en 1996, respecto a 1988, de.forma
ligeramente mas equilibrada sobre el conjunto metropolitano, creciendo el
peso de los viajes que se dirigian a puntos préximos de otros sectores de la
periferia y la corona metropolitana, principalmente de las periferias Norte y

Este y del Norte y Oeste de la corona metropolitana.

= Elpeso mayoritario de los flujos internos sobre el total de generados por las
zonas de la corona metropolitana aumentoé ligeramente en el Norte y )el Sur;
se manfuvo con una reduccidén muy leve en el Este y disminuy6 de manera
muy singular en €l Oeste. En los dos priméros sectores este aumento tuvo
lngar a costa de una moderada pérdida de importancia -en términos
relativos- de los desplazamientos dirigidos a la Almendra Central. En el
sector Oeste la fuerte reduccién de la proporcion de viajes internos no
satisfizo un mayor porcentaje de viajes con destino a la Almendra Central,
que también cayd, sino una mayor significacién de los flujos atraidos por
zonas proximas de la periferia y la corona metropolitana, especialmente el
Norte y Este de la primera y el Norte y Sur de la segunda. De forma global,
en estos cuatro sectores se puede observar en 1996 una disposicién
territorial més equilibrada de los flujos en ellos generados, aunque tal hecho

suponga un avance excesivamente moderado.

5.1.1.3. Segilin Zona de Atraccion de los desplazamientos. Proporcién de
viajes generados por los distintos sectores (Matriz G-A nimero 3 del
Angjo estadistico 1)

Considerando sector por sector del espacio metropolitano madrilefio, cabe
destacar que, de entre los viajes que atrafan, los més importantes eran los internos, esto
es, los procedentes del interior de cada sector en cuestion, con la excepcidn del sector
Oeste de la periferia, en cuyo caso la proporcion mas elevada de los desplazamientos

que atraia la representaban los viajes generados en la Almendra Central. En las cuatro
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zonas de la corona metropolitana el peso de los flujos internos en el total de atraidos

superaba el 50%, especialmente en el sector Sur (77,37%) vy en el Este (68,54%).

En las periferias Sur y Este la proporcién que los desplazamientos intrazonales
sobre la totalidad de atraidos estaba proxima al 50% y era mas del doble que el peso del
segundo flujo en importancia, es decir, el procedente de la Almendra Central en el caso
de la periferia Este y el originado en la corona metropolitana Sur en el de la periferia

Sur.

En los otros dos sectores periféricos (Norte y Oeste) v en la Almendra Central el
peso del sector de generacién mds importante de cuantos viajes atraian era sélo
ligeramente superior al del segundo sector de produccién en importancia, siendo, por
tanto, en estas tres zonas donde la procedencia de los viajes atraidos se mostraba mas

diversa y, por tanto, la distribucion de los flujos recibidos mas equilibrada.

Es también fundamental destacar que, tras los viajes internos, eran, por este
orden, la periferia Sur, la periferia Este, [a corona metropolitana Sur, la periferia Norte
-y la corona metropolitana Oeste, los principales espacios generadores de
desplazamientos hacia la Almendra Central, respectivamente con el 20,81%, el 14,7%,
el 12,24%, el 5,37% y el 4,52% de los flujos atraidos por el 4rea central de la capital,

como se puede apreciar en el Mapa 5.3.

Aunque el comportamiento observado era, en grandes lineas, similar en 1988 y

1996, deben precisarse ciertos aspectos:

» En todos los sectores de la corona metropolitana apenas hubo variacion en el
peso de los viajes internos sobre el total de atraidos, representando porcentajes
muy similares en ambas fechas, a excepcion del sector Norte, donde los
desplazamientos originados en el mismo perdieron importancia en el total de
cuantos atraia entre 1988 (58,07%) y 1996 (51,68%), pero sin perder la

«posicién principaly.

= De la misma manera, los sectores Este, Sur y, sobre todo, Norte de la periferia

del municipio de Madrid experimentaron entre 1988 y 1996 una caida de la
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proporcion de flujos internos sobre el total de atrafdos por cada uno de ellos.
El mismo caso aconteci6 a los desplazamientos intrazonales de la Almendra
Central.

Mapa 5.3: Flujos por motive trabajo atraidos por la Almendra Central en 1996.
(Proporcion de viajes atraidos, segitn el sector de generacion)

e,

Fuyente: CONSORCIO DETRANSPORTES DEMADRID: Encuesta Domiciliaria de Movilidad de Madrid 1996,

= A costa de la menor representacion de los flujos internos sobre el volumen
global de viajes con destino en cada uno de estos sectores (corona
metropolitana Norte, periferias Este, Sur y-‘Norte y Almendra Central), fueron
la corona metropolitana Oeste y Sur las zonas que cobraron una mayor

importancia relativa en la generacion de viajes hacia aquéllos.

" En cuanto a los flujos atraidos por la periferia Oeste, el peso primordial

continué stendo el de los procedentes de la Almendra Central, aunque se
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redujo ligeramente a favor de los producidos en los sectores Noite, Oeste y

Sur de la corona metropolitana.

= Respecto de la procedencia de los desplazamientos atraidos por la Almendra
Central, los hechos mds significativos fueron el fuerte aumento de la
proporcion representada por la corona metropolitana Oeste, que pasd de
generar el 2,22% de dichos flujos en 1988 a producir el 4,52% de los mismos
en 1996, avanzando desde la novena -y ultima- «posicién» en importancia en
la Encuesta de Movilidad de 1988 a la sexta en la Encuesta de Movilidad de
1996, desplazando de tal «puesto» al sector Oeste de la periferia. Por lo
demds, eran los mismos sectores, y en el mismo orden, los principales
generadores de desplazamientos hacia la Almendra Central en 1996 respecto a
1988.

5.1.1.4. Caracterizaciéon de la distribucion espacial del total de flujos por
motivo trabajo

En términos absolutos, las zonas més habitadas suelen disponer de un mayor
mimero de empleos localizados en su interior, en comparacién con las dreas menos
pobladas, como hecho indispensable para el sostenimiento funcional de cualquier
entidad territorial ¢ independientemente del predominio de poblacién ocupada residente
sobre puestos de empleo o viceversa. Sin un nivel minimo de puestos laborales
existentes por habitante, no puede desarrollarse con normalidad Iz vida en un espacio
habitado. Piénsese, por ejemplo, que sin unos servicios minimos a la poblacién, de
acceso inmediato, como comercios, entidades financieras, centros de salud, colegios,
comisarias, centros civicos y culturales, bibliotecas, subestaciones eléctricas, servicios
telefonicos, centros religiosos..., servicios que en definitiva suponen empleos, cualquier
agrupacion espacial de poblacién no podria funcionar correctamente. Por tanto,
mayores serdn las necesidades para el desenvolvimiento cotidiano de una zona cuanto,

mayor sea el volumen de poblacién.
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Mapa 5.4: Flujos por mofivo trabajo atraidos por la Almendra Central en 1988.
(Proporcion de viajes atraidos, segun el sector de generacion)

Fuente: CONSORCIO DE TRANSPORTES DEMUADRID: Encuesta de Movilidad Metropolitana de Madrid 1988,

Una vez hecha esta apreciacion, no es de extrafiar entonces el resultado
obtenido de las Encuestas de Movilidad, referente a que los mayores volimenes de
desplazamientos se observan en los sectores de mayor importancia demografica y
ocupacional, esto es, los flujos desarrollados en el interior de las zonas del Sur y el Este
de la periferia y la corona metropolitana y de la Almendra Central, asi como en los
viajes generados en aquéllas y atraidos por ¢sta, principal 4rea de concentracién laboral

de la regién metropolitana madrilefia.

Los cambios mas destacables apreciados en 1996 frente a los contenidos en la
Encuesta de 1988 fileron:
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= La menor dependencia de la periferia respecto de ia Almendra Central, a pesar
de que continuase siendo el flujo atraido por ésta el mis importante de cuantos
se producian en aquélla, conjuntamente con la pérdida de importancia de los
desplazamientos intemos en los sectores periféricos, dando lugar, con todo
ello, a una distribucion espacial de los flujos generados por la periferia

levemente mas equilibrada en el espacio.

» El aumento de los viajes generados en los sectores de la corona
metropolitana dirigidos hacia la Almendra Central, a pesar de que en
términos relativos disminuyera la proporcidén que estos flujos representan

sobre el total de generados.

= TUna mayor capacidad de atraccidén de viajes por motivo trabajo de ciertas
zonas tradicionalmente generadoras de este tipo de flujos: los sectores Norte
de la periferia y la corona metropolitana, Este de la periferia y Oeste de la

corona metropolitana.

» En lo que se refiere a los flujos atraidos por la Almendra Central madrilefia,
considerando el 4rea en que se originan, el aspecto mas destacable es el gran
aumento de viajes captados por la misma y generados en la zona Qeste de la
corona metropolitana, que pricticamente se duplicaron, permitiendo que
este sector se constituyera en el sexto en importancia en la generacion de
viajes al trabajo dirigidos a la Almendra Central, cuando en 1988 era el
sector que menos desplazamientos producia por motivo trabajo con destino
al centro urbano. Asimismo, en términos absolutos -de volumen- también es
la zona QOeste de la Corona Metropolitana el sector en que se produjo un
aumento més relevante de los desplazamientos a la Almendra Central,
proximo a los 34.000 viajes mas que en 1988. También es importante
destacar, en cuanto a los viajes al trabajo atraidos por la Almendra Central,
el crecimiento en volumen de los generados en la zona Sur de la corona
metropolitana (casi 31.000 viajes mds) y el incremento en términos relativos
de los generados por el Norte de la corona metropolitana (aproximadamente

un 36%).
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* Por tltimo, reseflar la importante reduccién de viajes internos en la
Almendra Central, cifrada en 107.000 flujos, lo que representaba un 18%

menos en 1996 respecto de 1988.

La informacion recogida en este apartado debe ser convenientemente
cualificada mediante la diferenciacién por modos de transporte empleados, puesto
que ello supone generar un valor afiadido, que permite precisar los aspectos que han
sido comentados, en cuanto que las caracteristicas espaciales de los flujos que se
producen en la regién metropolitana madrilefia pueden diferir considerablemente,

segiin cual sea el medio de transporte empleado en el desplazamiento.

5.1.2. Los desplazamientos peatonales (Matrices G-A nimeros 4, 5 y 6 del
Angjo estadistico 1)

El primer paso en la diferenciacién modal de la estructura espacial de viajes
al trabajo, se centra en el andlisis de los desplazamientos peatonales, es decir
aquéllos que se producen entre dos puntos cualesquiera del espacio empleando como
tnico medio el sistema locomotor humano. Constituyen la forma de desplazamiento
«deseable», en cuanto que no provocan problemas de congestion, contaminacion,
consumo de recursos energéticos (entiéndase carburantes), ocupacion de espacio por
las infraestructuras necesarias... Los viajes al trabajo que se realizan andando
representaban en 1988 el 15,6% de los desplazamientos totales por este motivo y en
1996, tal porcentaje se redujo al 13,02%, evidenciando, aparte de esta pérdida de
importancia, la escasa presencia del modo peatonal en este tipo de flujos de

transporte.

El viaje peatonal es caracteristicamente un viaje corto; la distancia recorrida
entre el punto de generacidén y el de atraccién debe ser reducida, como condicién
necesaria para decidirse a emplear este medio de locomocion, a consecuencia,
principalmente, de la necesidad de realizar el viaje al trabajo en el menor tiempo

posible, en el marco de un espacio metropolitano de grandes dimensiones y con una
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orografia sumamente irregular, en los tiempos actuales, en los que a nivel social se
prioriza el dinamismo, la rapidez y el ahorro de tiempo, para destinar la mayor
cantidad posible a la produccion (el trabajo) y al consumo (el «ocio de masas», acto
lucrativo para gran cantidad de intereses econdmicos), aparte de que las imperantes
jornadas laborales partidas absorben gran parte del tiempo diario de los trabajadores.
Este hecho va a explicar que, considerando sector por sector, practicamente la
totalidad de los flujos a pie tengan lugar entre dos puntos de la misma zona, es decir,
sean internos, por lo cual debe tenerse en cuenta a la hora de analizar la estructura

espacial de desplazamientos a pie y de comentar los resultados que se obtengan.

Es en el interior de los sectores méas poblados donde se producia el volumen
més importante de desplazamientos peatonales, destacando la Almendra Central, con
128.114, la zona Sur de la corona metropolitana, con 109.929 y, en menor medida, la
periferia Sur, con 70.225, la corona metropolitana Este, con 56.380 y el sector Este

de la periferia, con 44.572.

Considerando los viajes peatonales al trabajo que se generan en cada sector,
la mayoria de ellos era atraida por un punto espacial del mismo sector. De 1a misma
manera, teniendo en cuenta los desplazamientos a pie por motivo trabajo que recibe
cada sector, procedian en su mayor parte de un lugar interno al sector. La proporcién
de viajes internos, desde ambas perspectivas, representaba practicamente la totalidad
de los flujos, oscilando en todos los sectores entre el 95 y el 100 %, a excepcion de la
zona Qeste de la periferia, que por su proximidad a la Almendra Central -de la cual
constituye una mera prolongacién espacial con caracteristicas similares- recibia
viajes peatonales por motivo trabajo procedentes de ella y generaba viajes a pie al
trabajo con destino en ella en proporciones importantes (44,73% del total de
desplazamientos atraidos; 21,59% del total de flujos generados), con lo que el peso
de los viajes internos suponia tan solo el 50,84% del total de viajes recibidos y el

77,38% de los desplazamientos generados.

En comparacidn con los resultados obtenidos en la encuesta de 1988, ¢l dnico

aspecto destacable es la disminucion del ntimero de flujos peatonales internos en la
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Almendra Central (-18,3%) y en la periferia (-12,4% en su conjunto), hecho que
puede relacionarse con la pérdida de poblacién del municipio de Madrid (reduccién
en un 6,26% entre 1986 y 1996, o bien en un 4,77% entre 1991 y 1996) y con el
aumento de la motorizacidén de sus habitantes (un aumento de 18,46% en el mimero

de vehiculos particulares por 1.000 habitantes).

5.1.3. Los desplazamientos en medios de transporte publico

La organizacién espacial de los flujos en transporte publico depende de la
dotacién de servicios de transporte publico sobre el territorio. La disponibilidad de
redes de autobuses, ferrocarril de cercanfas y mefro de manera légica condiciona
considerablemente su grado de utilizacién. A su vez, la decisién de implantacién de
infraestructuras y medios de transporte colectivo se deriva de factores tales como el
volumen de poblacién, las prioridades urbanisticas, las peculiaridades ambientales, el
grado de demanda, concienciacién y asociacionismo social.., Para el sostenimiento
funcional de un espacio habitado es indispensable la facultad de disponer de un
sistema de transporte puiblico y, cuanto mayor sea su peso demografico, mayores
seran sus necesidades de desplazamiento y, por tanto, la prestacién de servicios de

transporte como decision politica y medida de accion técnica.

5.1.3.1. En volumen (Matriz G-A mimero 7 del Anejo estadistico 1)

Los flujos al trabajo en transporte ptblico méas importantes, como muestra el
Mapa 5.5, eran atraidos por la Almendra Central y generados en ella misma (215.512
viajes) y en los sectores mas poblados de la periferia y la corona metropolitana,
destacando el Sur y el Este de aquélla, con 208.468 y 117.199 desplazamientos
respectivamente y el Sur de ésta, donde se producian 125.926 flujos hacia la
Almendra Central. La disponibilidad de una red de transporte publico interno e

interurbano mucho mdas desarrollada que en el resto del espacio metropolitano,
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explica que la utilizacién de este medio de transporte alcanzara sus maximas cotas en

los desplazamientos al trabajo en ella generados y por ella atraidos.

Mapa 5.5: Principales corrientes de vigjes por motivo trabajo en transporte piblico
en 1996

Fuente: CONSORCIO DE TRANSPORTES DE MADRID: Encuesta Domiciliaria de Movilidad de Madrid 1996.

El resto de flujos en que se emplea el transporte piblico apenas tienen interés
cuantitativo, satvo los desarroflados entre dos puntos cualesquiera del sector Sur de
la periferia (48.310), los que, iniciados en la corona metropolitana Sur, finalizaban
en ella misma (42.706) y, en menor medida, los ;generados en la segunda de estas

zonas con destino en la primera de las mismas (32.827).

En comparacién con la organizacién de los flujos al trabajo efectuados en

transporte publico ocho afios antes —ofreciéndose una representacion grafica de los
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principales volimenes de desplazamiento en el Mapa 5.6-, en 1996 destacaba la
reduccion de los viajes producidos en las principales zonas generadoras de Ia
periferia (Sur y Este), asi como en la propia Almendra Central, y al mismo tiempo
los aumentos experimentados en la generacion de viajes en las cuatro zonas de la
corona metropolitana. La variacion mas significativa, sin embargo, fue la producida
en los flyjos internos realizados en la corona metropolitana Sur, que se duplicé,

reflejando una considerable mejora de la red zonal de transporte piiblico.

Mapa 5.6: Principales corrientes de viajes por mofivo trabajo en transporte piiblico
en 1988

Fuente: CONSORCIO DE TRANSPORTES DE MADRID: Encuesta de Movilidad Metropolitana de Madrid 1988.
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=

5.1.3.2. Segin Zona de Generacién de los desplazamientos. Proporcion de
viajes atraidos por los distintos sectores (Matriz GA nimero 8 del
Angjo estadistico 1)

La Almendra Central era el sector que mayor proporcién de viajes al trabajo
en transporte piblico atraia de cuantos se generaban en todas y cada una de las nueve
zonas integrantes del espacio metropolitano madrilefio, como se muestra en el Mapa
5.7. En las cinco 4reas que componen el municipio de Madrid (Almendra Central y
los cuatro sectores de la periferia) esta proporcién oscilaba entre el 60% y el 70%, en
tanto que en los sectores de la corona metropolitana el peso de los desplazamientos
atraidos por el area central del municipio de Madrid, sobre el total de generados por
aquéllos, manifestaba valores en torno al 50% - 55 %, salvo en ei Este, donde
representaba exclusivamente un 38,7%, valor que, aun siendo el més elevado sobre
el total de viajes generados en este sector, era solo ligeramente superior al de la

proporcion de desplazamientos internos, un 32,4%.

Confrastando los resultados expuestos con los recogidos en la encuesta de
movilidad de 1988, el aspecto més destacable, a pesar de la similitud de los datos
observados en ambos afios, es el menor peso generalizado de los viajes al trabajo en
transporte piblico atraidos por la Almendra Central, a excepcion del sector Norte de
la periferia y del Oeste de la corona metropolitana, en los que la participacién de los
desplazarnientos hacia la Almendra Central aumento, a costa, en el caso del segundo,
de 1a proporcién de viajes internos. De entre las zonas que experimentaron una
reduccién en la importancia relativa de los viajes generados en transporte ptiblico
hacia [a Almendra Central, la disminucién mas significativa fue la experimentada
por el Este de la corona metropolitana, compensada por un crecimiento relativo de
los flujos intrazonales muy importante, a causa de una significativa mejora en las

lineas de autobuses urbanos e interurbanos con otros municipios de la zona.
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Mapa 5.7: Sector de atraccion de la principal corriente de desplazamientos al trabajo
en transporte piblico generada en cada sector en 1996

Fuente: CONSORCIO DE TRANSPORTES DE MADRID; Enéuesta Domiciliaria de Movilidad de Madrid 1996,

5.1.3.3. Segin Zona de Atraccion de los desplazamientos. Proporcién de
viajes generados por los distintos sectores (Matriz G-A nimero 9 del
Anejo estadistico 1)

Considerando la procedencia de los desplazamientos atraidos por cada zona, en
términos relativos, cabe destacar la ausencia de un comportamiento homogéneo de los

distintos sectores, ni siquiera a nivel de coronas.

El Oeste y el Norte de la periferia recibian el volumen de flujos més importante
de la Almendra Central (entre un 25% y un 30% del total) y el segundo del Sur de fa
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periferia (entre un 15% y un 22%), si bien lo mas destacable es el equilibrio observado

en la procedencia espacial de estos viajes.

En la periferia Sur y Este y en el Norte, Sur y Este de la corona metropolitana
los viajes internos eran los mas importantes de los atraidos por cada uno de estos
sectores, aunque, si bien en los tres primeros la proporcién de desplazamientos
intrazonales representaba entre un cuarto y un tercio del total de flujos recibidos, en los
dos viltimos el peso de estos viajes suponia la mitad de los movimientos totales con

destino en ellos.

El sector Oeste de la corona metropolitana atraia la mitad de los
desplazamientos, repartidos practicamente a partes iguales, del Sur de la periferia y de

la corona metropolitana y sélo un 20% de su propio interior.

La principal zona de atraccion de viajes en transporte puiblico por motivo de
trabajo, es decir la Almendra Central, captaba casi tantos flujos de la periferia Sur
(26,15%), como de su propio interior (27,04%). En tormo a un 15% procedia de la

periferia Este y otro 15% del Sur de la corona metropolitana.

La situaciéon observada, frente a la que se deriva de los datos de 1988,
permite afirmar que a grandes rasgos no se aprecian cambios importantes, pudiendo

sefialar como hechos més destacados:

* El aumento de los viajes en transporte piiblico procedentes de la corona
metropolitana QOeste atraidos por la Almendra Central, que pasaron de
representar el 1,13%, la proporciéon més pequefia, a suponer el 3,04%, por
encima del peso de los viajes generados por la periferia Oeste y la corona

metropolitana Norte.

= El incremento de los viajes internos sobre el total de atraidos por la corona
metropolitana Este, del 35% del total en 1988 a pricticamente el 50% en
1996.
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5.1.3.4. Caracterizacion de la distribucion espacial de los flujos en
transporte piblico por metivo trabajo

La Almendra Central era el principal lugar de generacidn de los viajes al trabajo
efectuados en transporte piblico, por ser la zona con mayor concentracién de empleo y
una mejor dotacion de servicios de transporte piablico. De manera logica, son las dreas
mas pobladas los principales espacios de generacion, salvo el Este de la periferia, zona
tradicionalmente deficitaria en servicios de transporte de melro y cercanias, donde,
aparte de emplearse relativamente poco este medio de locomocion -en relacién al nivel
de poblacién que lo habita-, casi tantos desplazamientos generados eran atraidos por

ella misma como por la Almendra Central.

La concepcidn del transporte publico en la region metropolitana de Madrid hace
que éste se oriente principalmente a satisfacer la necesidad de desplazamiento hacia las
areas centrales de la capital y, por ello, en este tipo de fiujos se apreciaba una
importante dependencia funcional de todos los sectores respecto de la Almendra

Central.

A nivel local, s6lo jugaban un papel relativamente importante los sistemas de
transporte piblico en la generacion de viajes internos en el Norte y Este de la corona

metropolitana.

La procedencia de los desplazamientos en transporte piiblico por motivo trabajo
captados por cada uno de los nueve sectores del area de estudio era considerablemente
equilibrada, poniendo de manifiesto la existencia de un sistema de transporte plblico
paulatinamente integrado en el dmbito metropolitano, aunque aquejado de ciertas
carencias territoriales, observadas en los grandes sectores del Sur v el Este del cinturén
metropolitano, los cuales manifestaban una mayor desconexidn con el resto del sistema
de transporte publico en términos relativos, predominando comparativamente la

localizacién interior de los desplazamientos atraidos.
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5.1.4. Los desplazamientos en transporte privado

El analisis de los desplazamientos al trabajo en que se emplea como medio de
transporte el vehiculo propio, constituye uno de los puntos esenciales de este
capifulo, ya que no en vano se centra en el estudio de los principales flujos causantes

de la congestion del tréfico diario en la regién metropolitana de Madrid.

5.14.1. En volumen(Matriz G-A nimerol0 del Anejo estadistico 1)

En el afio 1996, como recoge la Encuesta Domiciliaria de Movilidad del
Consorcio de transportes de Madrid, el volumen de viajes al trabajo efectuados en
transporte privado mdas importante era el que se producia entre dos puntos
cualesquiera del sector Sur de la corona metropolitana, con un valor préximo a los

219.000 desplazamientos.

También, en ofra zona muy poblada de la corona metropolitana,
concretamente en el sector Este, los movimientos internos representaban cifras muy

elevadas, en este caso, en torno a los 119.000 viajes.

Salvo en el caso de estas dos corrientes de flujos internos y en el de los
desplazamientos intrazonales de los dos sectores mas poblados de la periferia, Sur y
Este, donde respectivamente se registraron valores de aproximadamente 83.000 y
77.000 viajes diarios, la corriente de movimientos més importante era la que
cotidianamente atraia la Almendra Central procedente de su propio interior
(alrededor de 124.000 viajes) y del Sur y Este de la periferia, con cerca de 96.000 y
94.000 viajes respectivamente, asi como, aunque en menor medida, del Sur de la

corona metropolitana (55.000 desplazamientos) y del sector Oeste de la misma

(43.000 flujos).
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Estos datos, representados en el Mapa 5.8, dan a entender, conociendo la
configuracion espacial seguida por los flujos sefialados, cuiles habian de ser, por
Iogica, los canales de desplazamiento més saturados por los vehiculos privados vy,
dados los valores reflejados, se entiende que el problema de la congestion se hallaba
en 1996 extendido por précticamente la totalidad del espacio metropolitano, con
especial significacién en los corredores de acceso Sur-Este al centro urbano y en las
infraestructuras viarias de los sectores mas poblados de la corona metropolitana. En
muchos casos coincidian espacialmente flujos internos con otros procedentes de
distintas zonas o destinados a otras &reas, agravandose el problema. Por poner un
¢jemplo, la periferia Sur generaba 96.000 desplazamientos que se dirigian hacia la
Almendra Central, pero ademas en su interior se producfan 83.000 viajes que
finalizaban en ella misma, a la vez que era el destino de casi 58.000 movimientos
originados en la corona metropolitana Sur, zona que generaba cerca de 55.000 viajes
que se dirigian hacia el drea central de la capital, atravesando en su mayoria -como

camino mas corto- territorio de la periferia Sur.

Diversos son los cambios observados respecto de los resultados obtenidos en
la encuesta de movilidad realizada en 1988, cuyos datos més significativos
configuran el Mapa 5.9, aunque las grandes lineas de la organizacién espacial de los

desplazamientos al trabajo en transporte privado sean similares en ambos afios (1988

y 1996).

El mas destacable de estos cambios era el aumento de los flujos internos en la

corona mefropolitana Sur, que pricticamente se duplicaron, pasando de 122.740 a

218.396.

De la misma manera, debe sefialarse el aumento de los viajes en vehiculo
propio atraidos por la Almendra Central, el cual se debid al crecimiento del mimero
de desplazamientos originados en los cuatro sectores de la corona metropolitana vy,
en menor medida, en las cuatro zonas de la de la periferia, compensando largamente
la reduccion de un 25% en los flujos procedentes de la propia Almendra Central.

Entre éstos, €l incremento mas importante tuvo fugar en los viajes generados en la
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corona metropolitana Oeste, que aumentaron en casi un 100%, desde 24.426 en 1983
hasta 42.755 en 1996, seguido del experimentado por los movimientos originados en
la zona Este de la corona metropolitana, que se elevaron un 56%, alcanzando un
valor de 29.489 frente a 18.913 en 1988.

Mapa 5.8: Principales corrientes de viajes por motivo trabajo en transporte Privado
en 1996

Fuente: CONSORCIO DE TRANSPORTES DEMADRID: Encuiesta Dém iciliaria de Movilidad de Madrid 1996.

El aumento de los viajes internos en los sectores Norte, Oeste y Este de la
corona metropolitana fue otro hecho que debe destacarse, principalmente en el caso
del area Oeste, donde este tipo de desplazamiento crecid en 1996 a més del doble del
valor registrado en 1988 y también en la zona Este, en la que se produjeron
diariamente 40.000 viajes mas que en 1988 entre dos lugares cualesquiera de su

interior.
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Mapa 5.9: Principales corrientes de vigjes por motivo trabajo en transporte Privado
en 1988

Fuente: CONSORCIO DE TRANSPORTES DEMADRID: Encuesta de Movilidad Metropolitana de Madrid 1988.

5.1.4.2. Segin Zona de Generacién de los desplazamientos. Proporcion de
viajes atraidos por los distintos sectores (Matriz G-A niimero 11 del
Angjo estadistico 1)

Enfocando la distribucion de los viajes al trabajo en vehiculo privado desde
la perspectiva de las reas de atraccion de los flujos generados por cada sector, que
se representa graficamentc en el Mapa 5.10, se observan cuatro tipos de

comportamiento distintos:

" Casi la mitad de los flujos generados en la Almendra Central, en la periferia

Norte y en la periferia Oeste se dirigian hacia el 4rea central madrilefia,
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siendo la orientacion espacial del resto de viajes producidos por cada uno de

estos sectores muy equilibrada.

= En torno a la tercera parte de los desplazamientos que se producian en el
Sur y Este de la periferia eran captados por la Almendra Central, pero los
viajes internos en cada uno de ellos alcanzaban valores muy proximos; un
27,778% y un 25,11% respectivamente, lo cual manifestaba una doble
orientacién de los flujos generados por estos sectores y que, por ello, los
caracterizaba, como &reas dependientes funcionalmente de la Almendra

Central y localistas a partes iguales.

= En el Norte y el Oeste de la corona metropolitana los desplazamientos
internos representaban entre un 40% y un 45% del total de generados y los
atraidos por la Almendra Central entre un 26% y un 30%, hecho que venia a

sefialar su caracter dicotémico localista y dependiente del micleo urbano.

= El Sury el Este de la Corona metropolitana producian cerca de un 60% de
movimientos con destino en su propio interior, Los flujos dirigidos hacia la
Almendra Central suponian alrededor del 15% del total, valor muy similar
al que representaban los viajes atraidos por el sector periférico localizado en
el mismo punto cardinal que la zona de origen, esto es, la periferia Sur en el
caso del Sur de la corona metropolitana y la periferia Este en el de la corona

metropolitana Este.

Respecto de la situacion observada en 1988, el aspecto fundamental es la
pérdida de importancia relativa de los viajes atraidos por la Almendra Central sobre
la totalidad de generados por todos y cada uno de los sectores; la propia Almendra
Central, las cuatro 4reas de la periferia y las cuatro zonas en que se ha dividido el
cinturén metropolitano, de manera mas destacada en los sectores en que, sin
embargo, el desplazamiento al micleo central continuaba siendo el mds importante de
cuantos se generaban y también en la corona metropolitana Oeste, donde el viaje que
se dirigia a la Almendra Central habia dejado de ser el principal a favor del

desplazamiento interno.
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Mapa 5.10: Sector de atraccion de la principal corriente de desplazamientos al
trabajo en transporte privado generada en cada sector en 1996

Fuente; CONSORCIO DE TRANSPORTES DEMADRID: Encuesta Domiciliaria de Movilidad de Madyid 1996.

5.1.4.3. Segin Zona de Atraccion de los desplazamientos. Proporcion de
viajes gemerados por los distintes sectores (Matriz G-A nimero 12 del
Anejo estadistico 1)

Analizando cuéles eran los lugares de origen de los viajes totales atraidos por
cada sector, se aprecia un importante comporfen%é interno en el Sur y el Este de la
corona metropolitana, donde el 74% y el 64% de los desplazamienios recibidos
procedian de su propio interior, También era destacable, aunque en menor medida, el
porcentaje de viajes internos sobre ¢l total de generados en las zonas Norte y Qeste de

la corona metropolitana, con proporciones del 47% vy el 55% respectivamente y afin
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mas reducido, aunque no por ello deje de ser significativo, era el peso de los flujos
intrazonales respecto del volumen global de viajes generados en el Este ¥ Sur de la

periferia, que alcanzaba cifras proximas al 36% y al 40%.

En el Norte y Oeste de la periferia, la procedencia de los viajes atraidos era
dispar, manifestando un importante equilibrio en la organizacién espacial de los
desplazamientos recibidos, pero sobresaliendo los procedentes de la periferia Este en el
caso del sector Norte periférico, con un 19%, y la produccion de viajes en la Almendra
Central que se dirigian hacia la periferia Oeste, cerca de un 23% del total de atraidos

por ésta.

El anélisis de los flujos atraides por la Almendra Central pone de manifiesto
una notable variedad en la procedencia de los misnios, destacando, aparte de los
movimientos internos, que representaban poco mas del 23%, los viajes originados en el
Sur y el Este de la periferia, con pesos en torno al 18% en ambos casos y en el Sur y
Oeste de la corona metropolitana, que eran el punto de partida del 10,3% y el 8,03% de

los viajes atraidos por la Almendra central respectivamente.

Contrastando los resultados obtenidos en ia encuesta de 1996 con los contenidos
en la de 1988, cabe mencionar la situacién similar que en ambas se refleja, salvo en dos

aspectos concretos:

= E] primero es la singular pérdida de participacion de la Almendra Central
en la generacién de flujos hacia los ocho restantes sectores, sobre el total de
desplazamientos atraidos por cada uno, con la excepcién de la corona

metropolitana Norte.

* El segundo y més relevante, relacionado con el anterior, es el menor peso
que los viajes generados en el area central de la capital, en la periferia Oeste
y en la periferia Este tenfan sobre el volumen total de flujos atraidos por la
Almendra Central, especialmente destacable en el caso de los viajes
internos que, a pesar de continuar siendo los més importantes,
disminuyeron del 33% en 1988 al 23% ocho afios después. Por el contrario,

se produjo un aumento generalizado de la participacion de los
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desplazamientos procedentes de todos los demas sectores, de forma mas
pronunciada en los producidos en el Oeste de la corona metropolitana que,
de representar el 4,83% del total de viajes atraidos por la Almendra Central

en 1988, pasaron a suponer el 8,03% de los mismos en 1996.

5.1.4.4. Caracterizacién de la distribucion espacial de los flujos en vehiculo
propio por motive trabajo

El problema del trifico metropolitano, causado por el gran volumen de
desplazamientos que utilizan como medio de transporte el vehiculo propio, puesto de
relieve en los viajes diarios al centro de trabajo, se ha convertido en un fenémeno
general del espacio metropolitano madrilefio, impulsado por un fuerte crecimiento del
parque de vehiculos en todo el territorio regional y por la descentralizacion de la
poblacién hacia zonas cada vez mas alejadas del niicleo urbano. La extension del
problema de la congestion del tréfico a las redes viarias internas de zonas cada vez mas
alejadas del centro urbano, se mostraba en hechos como aumentos de los viajes internos
de magnifudes importantisimas: un 133% en la corona metropolitana Oeste, en torno al
80% en el Sur y el Norte de la corona metropolitana y un 50% en la zona Bste del

cinturén metropolitano en tan solo los ocho afios transcurridos entre 1988 y 1996.

De todas formas, la mayor concentracién de viajes al centro de trabajo se
producfa en el acceso a la Almendra Central, por lo que los problemas de congestién
del trafico mas importantes tenian lugar en los desplazamientos diarios desde las zonas
de la periferia y la corona metropolitana hacia el nicleo urbano de la capital, zona que
en 1996 recibia algo mas de 530.000 desplazamientos diarios en vehiculo privado por
motivo trabajo, 409.000 de los cuales procedian de la periferia y la corona
metropolitana. En esta fecha, respecto a 1988 en todos los sectores de la regidn
metropolitana de Madrid, el volumen de flujos que se dirigian hacia la Almendra
Central aumento, salvo aquéllos origmados en la propia 4rea central. Sin embargo,
calculando, sobre el total de desplazamientos producidos por cada zona, el peso relativo

de los viajes a la Almendra Central disminuyé. Es decir, la mayor importancia en
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términos absolutos que se observa al comparar los datos de voliimenes recogidos en la
Matriz 10 del Anejo estadistico nimero 1, y que puede entenderse como un
agravamiento del problema de la congestién en las 4reas centrales del municipio de
Madrid, debe complementarse con la menor importancia en términos relativos de los
viajes que, procedentes de todos los sectores, atraia la Almendra Central -como se
refleja en la Matriz 11 del Anejo estadistico niimero 1-, hecho que constata una menor
dependencia funcional general del espacio periférico y de la corona metropolitana
respecto del micleo urbano, lo que supone un ligero avance hacia una organizacion
espacial de los flujos de transporte al trabajo mas equilibrada, si bien, en extremo

dependiente del autorndvil.

La fuerte pérdida de capacidad generadora de la Almendra Central -que produjo
un 25% menos de flujos internos y un 13% menos de desplazamientos totales- es un
fendmeno especialmente singular, justificado por la disminucién del volumen de
poblacién residente (en un 7,61% entre 1991 y 1996; en un 11,04% entre 1986 y 1996)
y por el envejecimiento dé la misma, es decir, el aumento de la proporciéon de mayores
de 65 afios, colectivo que en condiciones normales no trabaja y, por tanto, no realiza

desplazamientos por este motivo.

5.1.5. Los desplazamientos en otros modos de transporte (Matriz G-A
nimero 13 del Anejo estadistico 1)

La gran variedad de medios de locomocion que integran la categoria de “otros
modos de transporte” -la cual agrupa a taxis, antobuses discrecionales, motocicletas,
bicicletas...- dificulta la realizacion de un estudio homogéneo de sus efectos sobre la
movilidad espacial en la region metropolitana de Madrid y su organizacién fisica en
dicho 4mbito. Consiste en una tipologia incluida en las encuestas de movilidad, a modo
de cajén de sastre, para agrupar diversos medios de transporte minoritarios -entre todos
ellos no suponen mas que el 6,08% del total de viajes al trabajo en 1988 y el 3,06% en

1996- y heterogéneos. Por todo ello, no parece ofrecer especial interés realizar un
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analisis defallado de los desplazamientos en que se emplean estos modos, como se ha

hecho con los medios de transporte descritos anteriormente,

5.2. Polos de atraccién y areas de generacion de viajes al trabajo
en la region metropolitana de Madrid. Analisis mediante
«indicadores absolutos y relatives» de desplazamientos por
motivo trabajo

A vpartir del conjunto de datos recogidos en las Matrices Generacidn -
Atraccién, con las que se analiza la organizacién espacial de los flujos al trabajo,
pueden construirse diversos indicadores, en los que se resume la principal informacién
de interés en cuanto a la generacidn y atraccién de desplazamientos realizados con tal
finalidad. Con esta informacton agrupada se puede indagar en las caracteristicas de
cada unidad espacial, pudiendo catalogarse en tres tipos distintos; polos de atraccién,

zonas en equilibrio y areas de generacion de viajes al trabajo.

En el mterior de la regién metropolitana de Madrid en 1988 se producian
diariamente cerca de 3,3 millones de desplazamientos diarios por motivo trabajo. El
dato que proporciona Ia Encuesta de Movilidad Metfropolitana de 1988 es
concretamente de 3.295.961 viajes por tal motivo, incluyendo los de «ida al frabajo» y
«vuelta a casa», entendiendo que se refiere a un dia laboral tipo, excluyendo festivos,
sabados y dias pertenecientes a perfodos tipicos de vacaciones (por ejemplo julio y
agosto). Ocho aftos después, la Encuesta Domiciliaria de Movilidad 1996 aporta nuevos
valores y en ella se refleja que en un dia similar de este afio, 1996, tenian lugar méas de
3,75 millones de viajes por causa de la necesidad de acudir a los puestos de trabajo.
Especiﬁcamente, se decia, 3.750.104 movimientos, esto es, un 13,8% mas de viajes

diarios efectuados con tal finalidad.

La distribucién espacial de estos flujos, como se ha visto en el epigrafe anterior,
varia considerablemente en el espacio metropolitano, tanto en lo que se refiere al

volumen, como al sentido de los mismos, entendiendo por sentido la diferencia entre
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los atraidos (positivos) v los generados (negativos). De esta forma, nos encontramos
con que hay “algunas zonas que presentan un niimero de atracciones muy superior al
de generaciones, constituyéndose en polos de atraccién de viajes y otras en las que las
producciones superan ampliamente a las atracciones, de manera que aparecen como

dreas de generacion” (GUTIERREZ PUEBLA, J., 1992: 100).

Los diferentes indicadores utilizados para caracterizar a las distintas zonas del
espacio metropolitano dentro de las tres categorias comentadas al principio, que son
empleados con tal finalidad por Javier Gutiérrez Puebla en su Analisis espacial de la
movilidad metropolitana, a partir de los datos contenidos en la Encuesta de Movilidad
Metropolitana 1988 (Vide GUTIERREZ PUEBLA, 1., 1990: 89-137), se pueden dividir en
dos grupos, segiin tengan o no en cuenta el volumen de poblacion ocupada residente en
los distintos sectores. Logicamente, cuanto mayor sea la poblaciéon ocupada que resida
en una zona concreta, mayor serd el nimero de desplazamientos que se efectden en la
misma (tanto en su interior como hacia otras zonas). Asimismo, las areas mas pobladas,
por lo general, disponen de un mayor miimero de puestos de trabajo, necesario para
cubrir las necesidades minimas de fincionamiento de Ia unidad territorial en cuestion.
Por ello, se entiende que los sectores con mayor volumen de poblacién dispondran de
un mayor nimero de puestos laborales y, por tanto, independientemente de su
procedencia, atraerdn mas flujos motivados por el trabajo. De esta forma, los
indicadores en los que no se considera el volumen de poblacion residente ofreceran
resultados de menor interés a efectos comparativos entre las distintas zonas, por cuanto
el tamafio demografico desvirtia las caracteristicas propias del sector, en cuanto a la
generacién y atraceién de flujos por motivo trabajo en el marco giobal de referencia
que es la regidon metropolitana. Las agrupaciones de indicadores referidas son las

siguientes:

1. Absolutos: no tienen en cuenta los efectos del nivel de poblacién que reside en los
sectores estudiados. Su validez, entonces, reside en que reflejan la verdadera
magnitud en términos cuantitativos del problema del volumen de flujos generados y
atraidos y la direccion de los mismos. Permiten conocer la realidad patente

cotidiana. Los valores absolutos de los flujos que generan y atraen todos y cada uno
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de los sectores son, a fin de cuentas, los que explican el diferente grado de

congesfion en unas zonas y ofras. Estos indicadores son:

= Las Atracciones (flujos positivos) totales de cada sector, tanto en valor
absoluto, como porcentual sobre la totalidad de desplazamientos llevados a

cabo en la regién metropolitana.

= Las Generaciones (flujos negativos) totales de cada sector, tanto en valor
absoluto, como relativo sobre los desplazamientos totales que se producen en

la regién metropolitana.

= El Saldo Atracciones - Generaciones (A-G). Valor de la diferencia entre los
flujos que atrae (positivos) y genera (negativos) cada 4rea. Permite realizar
una aproximacion al caracter como polo de atraccidn, drea en equilibrio o zona
de generacion de los diferentes sectores, segiin sea su valor positivo (mads
atracciones que generaciones), nulo (similar nimero de generaciones que de
atracciones) o negativo (mas flujos generados que atraidos) respectivamente.
Este saldo “offece una medida de los desequilibrios absolutos existentes
dentro del drea de estudio [entre unidades espaciales], pero por eso mismo
tiende a primar a las de mayor tamarfo, que son las que efectivamente
registran los mayores saldos positivos o negativos” (GUTIERREZ PUEBLA, J.,
1992: 101, subr. mio).

2. Relativos: tienen en consideracién los efectos que, sobre el volumen de flujos
producidos y atraidos, tiene el tamafio demogréfico -la poblaciéon ocupada en el
caso de los flujos por motivos laborales- y eliminan tales efectos del analisis de los
desplazamientos atraidos y generados. De esta manera, los indicadores agrupados
en este epigrafe favorecen una comparacién mucho mas rigurosa que la que se
podia realizar con los «indicadores absolutos», precisando adecuadamente el
caracter de polo de atraccidn, zona de generacion o area equilibrada de los diversos
sectores integrantes del sistema metropolitano. Permiten indagar en los problemas
que subyacen en cada territorio, en su realidad latente. “Son medidas que permiten
compensar este efecto [el del volumen de poblacidn ocupada residente], reflejando

los desequilibrios positivos o negativos proporcionalmente a la magnitud de la
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unidad espacialmente considerada” (GUTIERREZ PUEBLA, J., 1992: 101, subr. mio).

Los indicadores que se incluyen es este grupo son dos:

= El Saldo Relativo Atracciones - Generaciones, esto es, el cociente enire el
saldo mencionado (trificos captados - traficos originados) y el nivel de
poblacion ocupada residente, {A-G)POR. Al reflejar en el denominador el
volumen de poblacién residente que trabaja, elimina la influencia del tamafio
demografico sobre los desplazamientos producidos y atraidos. Permite medir
el volumen neto de viajes atraidos -positivo si atrae mas que genera y negativo

si ocurre lo contrario- por cada habitante ocupado en algin puesto de empleo.

» El Cociente entre el volumen total de atracciones y la cantidad global de
generaciones (A/G) elimina el efecto del volumen de poblacién ocupada
residente, al recoger en el numerador y en el denominador dos variables
(flujos captados y viajes generados), cuyas magnitudes dependen de tal

dimension.

A partir de los datos contenidos en ambas encuestas de movilidad, se pueden
extraer importantes conclusiones en cuanto al comportamiento de cada sector espacial
incluido en la regién metropolitana de Madrid, respecto de la generacion y atraccion de
viajes al trabajo, contrastando asimismo la sithacién de cambio o continuidad
experimentada entre las dos fechas de realizacién de la encuesta, Los datos contenidos
en las Matrices Generacidn - Atraccion, al agruparse, permiten construir estos

indicadores, los cuales vienen recogidos en el Cuadro 5.1.

5.2.1. La generacion de desplazamientos por motivo trabajo

Son las zonas con mayor voluren de poblacidn, como no se escapa a la légica
de nadie, las que mayor mimero de movimientos generan. De esta manera, se aprecia
que la Almendra Central y los sectores del Sur de la periferia y la corona metropolitana,
unidades que albergaban individualmente del orden del 20% de la poblacién ocupada

residente en la regién metropolitana en 1996, generaban cada uno entre 700.000 y
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800.000 viajes diarios por motivo trabajo, es decir, aproximadamente el 20% de los

flujos totales por este motivo.

Cuadro 5.1: Principales indicadores de viajes por motive trabajo

Ao 1996
Indicador
Sector espacial | Generaciones {G) Afracciones {A) Saldo Relat. | Cociente
Saldo A-G
Volumen | % siTotal | Volumen | % siotal {A-G)/POR AlG
Almendra Central 731.610H 19,51%] 1.495.821 39,89%f - 784.211 2,344 2,045
periferia Norte 160.558 4,28%F 144363 3,85% -16.195 -0,216 0,899
periferia Qeste 83.042 2,21%[ 1585.774 4,15% 72732 1,923 1,876
periferia Sur 725.678 19,35%| 418.71 OH 11,17% -306.968 -0,911 0,577
petiferia Este 511.438 13,64%] 386.327 10,30% =125.111 -0,543 0,755
corona mefrop. Norte 191.236 510%f 179.683 4,79% -11.553 -0,135 0,540
corona mefrop. Oeste 212.776 5,67%] 162.241 4,33% -50.535 -0,468 0,762
corona metrop. Sur 783.213] 20,89%) 501.111 13,36% -282.102 -0,778 0,640
corona mefrop. Este 350.553h 9,35%f 306.074 8,16% -44.479L -0,273 Q0,873
Total 3.750.104' 100%] 3.750.104; 100%| 0' 0 1,000
Ao 1988
Indicador
Sector espacial | Generaciones (G) Atracciones {(A) Satdo AG | S21do Retat. | cociente
Volumen | % s/Total | Volumen | % siTotal (A-G)/IPOR AIG

Almendra Cenfral 822.263] 24,95%] 1.549.801 47,02% 727.5281 2,160 1,885
periferia Nore 147.595 4,48%) 112.904 343% -34.691 -0,495 0,765
periferia Qeste 80.709L 2,45%[ 140.508 4,26% 58.797 1,729 1.741
periferia Sur 706.681 21.44%| 390.062 11,83% -316.619 -0,980 0,552
periferia Este 482.936] 14,65%] 331.110 10,05% -151.826 -0,711 0,686
corona mefrop. Norte 125.346 3,80%] 103.476 3,14% -21.870 -0,387 0,526}
corana metrop. Oeste 103.875] 3,15% 91.789 2,78% -12.086 -0,249 0,884
corona metrop. Sur 566.219 17,18%] 348481 10,57% -217.738 -(,833 0,615
corona metrop. Este 260.337 7.90%] 227.832 6,91% -32.505 -0,281 0,875
Total 3.295.961 100%}§ 3.295.961 100% 0 0 1,000

Fuente: CONSORCIO DE TRANSPORIES DE MADRID: Encueste Domiciliaria de Movilidad de Madrid 1996 y Encuesta

de Movilidad Metropolitana de Madrid 1988,

Las areas del Norte y Oeste de la periferia y la corona metropolitana, por el

contrario, son las que menos desplazamientos al frabajo generaban, razén de ser los

sectores con un menor peso demografico en el conjunto del espacio metropolitano.

Estas zonas concentraban, respecto del total de generaciones, entre ¢l 2,2% en el caso

de la periferia Oeste y el 5,7% en el Oeste de la corona metropolitana.
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Comparando la situacidn observada en 1996 respecto de la experimentada por
la generaci6n de flujos al trabajo en 1988, se aprecia un importante aumento general del
volumen de viajes, en algo mas de un 13%, como se ha comentado, habiendo
disminuido exclusivamente en la Almendra Central madrilefia, zona en la que se
generaban alrededor de 90.000 viajes por motivo trabajo menos en 1996 que en 1988.
En los restantes sectores, los desplazamientos producidos con la finalidad de acudir al
puesto laboral crecieron, de manera maés significativa en la corona metropolitana,
debiéndose sefialar especialmente los casos del Oeste, donde los viajes generados se
duplicaron, pasando de 103.000 a casi 213.000, y del Sur, donde diariamente en 1996

se generaban 220.000 viajes mas por motivo trabajo que en 1988.

La Almendra Cenfral dejo de ser la principal drea de produccion de viajes al
trabajo a favor de la corona metropolitana Sur. Mientras que en 1988 la primera de
estas zonas albergaba casi el 25% de las generaciones, y la segunda el 17,2%, ocho
afios después los términos se habian invertido y la Almendra central representaba el
19,5% de las generaciones frente a casi el 21% del Sur de la corona metropolitana. Las
principales razones que pueden explicar este cambio se encuentran en la pérdida de
poblacién, y sobre todo de la que estd en edad de trabajar, que sufri6 el area central de
Madrid, conjuntamente con el aumento demografico de la zona Sur de la corona
metropolitana, drea con una elevada proporcién de poblacion joven y una importante
captacién de nuevas unidades familiares, a causa del menor precio medio del parque

residencial de nueva construccién y de segunda mano.

La periferia Sur constituia el tercer sector en importancia en la generacién de
desplazamientos al trabajo, con un peso pricticamente idéntico al de la Almendra
Central, el 19,35% de los flujos totales, reduciéndose igualmente su participacion

respecto de la que representaba en 1988, 21,44% del total de viajes.

El crecimiento mds significativo, como ya se ha dicho, fue el experimentado por
Ia corona metropolitana Oeste que, de constituir en 1988 el octave y pentltimo sector

en importancia en la generacién de desplazamientos por motivo trabajo, agrupando el
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3,15% del total, pas6 a ocupar en 1996 el sexto puesto como generador de viajes al

trabajo, con el 5,67% del total.

5.2.2. La atraccién de desplazamientos por motivo trabajo

Es de destacar el hecho de que la configuracién de la atraccion de viajes por
motivos de trabajo es mucho més concentrada y desequilibrada en el espacio que la
organizacién sobre el ferritorio de la generacion de dichos viajes, como se pone de
relieve en el Cuadro 5.1, en el cual se muestra la proporcién de atracciones y
generaciones de viajes en las distintas unidades espaciales respecto del conjunto del
4mbito territorial de estudio. Observando el volumen de traficos atraidos por las
mismas, destaca a primera vista el elevado valor que alcanzaba en el caso de la
Almendra Central -un 40% de la totalidad de viajes atraidos por motivo trabajo-, dato
que no ha de suponer gran extrafieza si se considera que este sector concentraba el 40%
de los puestos de empleo de la regién metropolitana. El resto de la agrupacién
metropolitana -los ofros ocho sectores- concentraba tan sélo un 60%. Es decir, una
unidad espacial que representaba el 19,2% de la poblacién total y el 19% de poblacién
ocupada residente en la regién metropolitana de Madrid y con una extensién de 41,8
Km? de los aproximadamente 2.888 Km? totales que tiene el 4rea de estudio (cerca de
un 1,5% del total de extension de la regién metropolitana} atraia el 40% de los viajes al
trabajo que diariamente se producian en la regién metropolitana de Madrid,
representando tal cifra un volumen casi un 200% superior al que suponia el nimero de
atracciones de la segunda unidad en importancia, la corona metropolitana Sur

(1.495.821 desplazamientos frente a 501,111 respectivamente).

Por lo demas, al igual que en lo que se refiere a la generacion de viajes, son
los sectores de mayor peso demografico los que concentraban los mayores flujos
atraidos. Aparte de las dos zonmas mencionadas, la periferia Sur y Este atraian
respectivamente un 11,2% vy un 10,3% de los desplazamientos totales por motivo
trabajo. Son las 4reas con menor volumen de poblacidn, situadas en el Oeste y Norte

de la periferia y la corona metropolitana, las que menores proporciones de
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atracciones sobre el total representaban, oscilando entre el 3,85% de la periferia

Norte y el 4,80% de la corona metropolitana Norte.

Si se procede a valorar conjuntamente los datos de la situacion recogida por la
encuesta de 1996 y los contenidos en la encuesta de 1988, se puede destacar que en un
marco global, en el que se produjo un incremento general del volumen de viajes
efectuados ligeramente superior al 13%, habia crecido el ntunero de flujos atraidos por
razon de trabajo en todos los sectores, con la excepcién de la Almendra Central, la cual
atraia en torno a 60.000 viajes menos por motivo trabajo. Este aumento tuvo lugar con
mayor intensidad en la corona metropolitana, destacando de manera muy singular la
zona Qeste, que en 1996 captaba un 80% mas de viajes que ocho afios antes, y el Sur,

que era el lugar de atraccién de 155.000 desplazamientos diarios mas por motivo

trabajo.

Por todo ello, se avanzé hacia un equilibrio en la atraccion de viajes al trabajo
sobre el espacio analizado, aunque no de manera suficientemente significativa como
para aliviar el principal problema, la intensa concentracion de traficos en el acceso a las
dreas centrales de la capital, por cuanto la Almendra Central en 1996 continuaba

atrayendo el mayor volumen de flujos, tan sélo un 3% inferior al captado en 1988.

5.2.3. El Saldo atracciones - generaciones de viajes por motive trabajo

De 1a comparacién por sectores de los dos indicadores anteriores {generaciones
y atracciones) se obtienen importantes resultados, que permiten realizar una
aproximacién a la comparacion entre los diferentes espacios, en cuanto a su cardcter

como polos de atraccion, areas equilibradas o zonas de generacion de viajes por motivo

trabajo.

La formulacién de este indicador es, como se ha dicho, la diferencia entre los
viajes atraidos y los viajes generados por cada unidad espacial, es decir, que trata de

poner de manifiesto exclusivamente si una zona concreta atrae mas desplazamientos de
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los que genera o, por el contrario, produce mas flujos de los que capta, indicando, con
ello, su carcter como polo de atraccion o zona de generacin respectivamente. A pesar
de su enorme utilidad en este sentido, el inconveniente que presenta es que el tamafio
demogréifico determina el valor del saldo y asi dificuita la precision deseada en tal
caracterizacién. Unicamente permite considerar cada sector como polo de atraccién si
¢l saldo es positivo, como 4rea de generacidn si es negativo o como zona equilibrada si
es aproximadamente nulo. Pero a efectos de comparacion dentro de cada una de estas
categorias, con objeto de conocer qué unidad espacial tiene un cardcter concreto mas
acentuado, el indicador no sirve. No pueden ordenarse en importancia las distintas
tipologias de espacios. Pongase como ejemplo, para ilustrar esta afirmacién, un sector
con un saldo positivo menor que otro. El saldo de menor valor no tiene por qué indicar
un cardcter més «suave» como polo de atraccién. Puede tratarse de un espacio de
pequefio tamafio demogréfico, en el que tal saldo positivo reducido fuera, sin embargo,
lo suficientemente significativo en relacién con la entidad demografica del sector,
mientras que en la ofra unidad espacial el elevado saldo positive tuviera escasa

relevancia, teniendo en cuenta el fuerte peso demogrifico de la misma.

De los nueve sectores en que se ha dividido la regién metropolitana y como
puede verse en el Cuadro 5.1, tan s6lo dos atraian mds viajes de los que generaban.
Eran la Almendra Central -con saldo positivo de casi 765.000 viajes- y la periferia
Oeste -con saldo positivo cercano a los 73.000 viajes-. La primera es una zoma con un
elevado volumen de poblacién, en tanto que la segunda es, segfin la division espacial
realizada, la zona menos poblada de la regién metropolitana, Puede ya decirse que
ambos sectores eran los tinicos polos de atraccién de viajes por motivos de trabajo en la
regién metropolitana de Madrid. La enorme importancia cuantitativa del saldo positivo
de la Almendra Central -méis de 10 veces superior al de la periferia Oeste- hacia de ella,
con mucho, €l principal polo de atraccién de viajes al trabajo de la regién metropolitana
de Madrid, en tanto que el sector Oeste de la periferia se presentaba como un polo

secundario, a modo de prolongacién de la Almendra Central.

En las demés areas el mimero de generaciones superaba al de afracciones, con

lo que todas ellas tenian saldos negativos, que las caracterizaban como zonas de
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generacidén. Las zonas mds pobladas fenian un saldo negativo muy superior al de las
zonas de menor tamafioc demografico. Sin embargo, pueden realizarse ciertas
precisiones, puesto que, conociendo el volumen de poblacion, se puede apreciar que
ciertos sectores tenian un cardcter mas equilibrado que otros. De esta manera, por
ejemplo, la corona metropolitana Este, con un volumen de poblacién un 65% mas
elevado que la corona metropolitana Oeste (441.000 frente a 268.000, segin datos del
Padrén Municipal de Habitantes de 1996), tenfa, por el confrario, un saldo negativo
menor (-44.479 frente a -50.535) y ello indica un caricter mas equilibrado del sector
Este. Asimismo, la unidad espacial del Norte de la corona metropolitana manifestaba
un saldo negativo casi cuatro veces y media inferior al del sector Oeste de la misma (-
11.553 y -50.535 respectivamente), cuando sus respectivos pesos demograficos eran
bastante similares (216.000 y 268.000 respectivamente, segin datos del Padron
Municipal de Habitantes de 1996), sefialando, en consecuencia, el caricter mds

equilibrado del sector Norte que del sector Oeste del cinturén metropolitano.

Por lo demés, eran los sectores del Sur de la periferia y la corona metropolitana
y el Este de la periferia -esto es, los mas poblados- los que saldos negativos mas
elevados manifestaban, representando con ello que eran las unidades espaciales en que
las generaciones de viajes por motivo trabajo superaban mdas largamente a las

atracciones.

Realizando un andlisis comparativo de la situacion en 1988 y 1996, se observan

tres tipos de cambios entre ambas fechas:

= os dos sectores categorizados como polos de afraccién, la Almendra Central
y la periferia Oeste, experimentaron incrementos de sus saldos positivos. Este
crecimiento fue particularmente significativo en el caso del sector de menor
tamafio, la periferia Oeste, puesto que el saldo positivo en tal caso aumentd en
casi un 22%, frente al 5% en que se incremento el elevado saldo positivo de la
Almendra Central, porcentajes que respectivamente supusieron elevaciones de

la diferencia atracciones - generaciones de aproximadamente 13,000 y 36.500

flujos.
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= Las tres 4reas de generacidn incluidas en la periferia del municipio de Madrid
y el sector Norte de la corona metropolitana sufrieron reducciones de sus
saldos negativos, destacando el caso de ambos sectores del Norte, donde el
saldo negativo disminuy6 practicamente a la mitad, poniendo de relieve cierta

tendencia hacia el equilibrio entre 1988 y 1996.

»  Portltimo, en las tres zonas restantes de Ia corona metropolitana, Oeste, Sur y
Este, los saldos negativos se incrementaron, potenciandose, por ello, su
cardcter como zonas generadoras en términos absolutos, respecto de la
situacién observada en 1988. La mayor acentuacién del comportamiento
generador se dio de manera muy significativa en el sector Oeste, donde el
saldo negativo en 1996 era un 320% mas agudo que en 1988, pasando de tener
un valor igual a -12.086 en la segunda de estas fechas a situarse en -50.535 en
1996. También fueron importantes los aumentos de los saldos negativos en los
otros dos sectores, pues alcanzaron tasas de crecimiento entre el 30 y el 35%.

En el caso de la zona Sur crecid en 65.000 viajes el saldo negativo.

En conclusidn, la situacién que se apreciaba en 1996 respecto de 1988 en
general consistia en un incremento de los desequilibrios -en térmmnos absolutos- en los
polos de atraccidn y en las principales unidades de generacién de la corona
metropolitana, ligeramente compensado por tenues apuntes hacia el equilibrio por parte
de los sectores de la periferia, hecho que, pudiendo parecer relevante, por cuanto en ella
se encontraban dos de los principales focos de generacién de viajes al trabajo, Ia zona
Sur y la mna Este, no lo es tanto, debido a que los saldos negativos de las mismas
segufan siendo excesivamente elevados (-316.619 y -125.111 respectivamente, el
primero y tercero en importancia) y la reduccién habia sido demasiado timida en el
sector Sur (3%). En términos globales, por tanto, la situacién no cambié de manera
significativa en esos ocho afios, sdlo se fortalecio el caricter generador de las zonas
més externas de la regién metropolitana - la tercera corona, la corona metropolitana-,
debilitindose el de las dreas de generacién mas préximas al niicleo urbano -la segunda
corona, la periferia- a la par que los polos de atraccién mostraban una mayor capacidad

de atraccion.

Capitulo 5 236



La movilidad al trabajo como elemento de ia planificacidn territorial de los usos residenciales y de actividad econémica.

5.2.4. El Cociente entre atracciones y generaciones de flujos al trabajo

Considerando el niimero total de flujos atraidos en el numerador y el de traficos
generados en el denominador, A/G, se obtiene una medida que facilita [a realizacién de
interesantes y precisas comparaciones entre los distintos espacios que integran el irea
de estudio, en cuanto al cardcter como polo de atraccion, drea en equilibrio o zona de
generacion de todos ellos, como recoge el Cuadro 5.1. De la manera que ya se ha
comentado, al incluir en el numerador los viajes atraidos y en el denominador los flujos
generados, dependiendo las magnitudes de ambas variables del volumen de poblacion,
se estd eliminando la distorsién que introduce el tamafio demogréifico de las unidades

espaciales.

Asi, en este caso, y como complemento de la informacién aportada por el saldo
atracciones - generaciones, aparte de determinar el caricter de cada unidad del territorio
analizado como polo de atraccién, drea de generacion o zona equilibrada, puede
realizarse un ejercicio comparativo, que permita entre los sectores considerados «polos
de atraccion» ver cual tiene un caracter méas acentuado en tal sentido y entre los
sectores definidos como «dreas de generaciomy averiguar cual muestra una pauta de
comportamiento mdas acusada en esa linea, pudiendo ordenarse de mayor a menor los
polos de atraccién y los focos de generacion de viajes por motivo trabajo. Por ello, se
trata del indicador que presenta una mayor validez, a efectos comparativos, en el
analisis de la generacién y atraccion de desplazamientos al trabajo. Conviene, en
cualquier caso, considerar los resultados obtenidos del examen de este indicador,
conjuntamente con los procedentes del andlisis del saldo A-G, con el fin de tener una

vision completa, en términos absolutos y relativos de la importancia de este fenémeno.

Las zonas con un cociente superior a uno afraen mas flujos de los que generan,
por lo que se consideraran polos de atraccion. Los sectores cuyo cociente sea inferior a
la unidad, por atraer menos desplazamientos que los generados, se identificardn con
zonas de generacion y los espacios con un nimero de traficos atraidos muy similar al de

los generados, esto es con un cociente igual o muy cercanc a la unidad, serdn 4reas
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equilibradas. En el Mapa 5.11 se muesira una representacion grifica de Ia

caracterizacion de los nueves sectores de la regién metropolitana en 1996.

E! area con un cociente mas elevado y, por tanto, principal foco de atraccién de
viajes al trabajo de la regién metropolitana de Madrid, era la compuesta por los distritos
centrales de la capital, es decir, la Almendra Central. Su cociente A/G alcanzaba un
valor de 2,045, es decir que por cada flujo generado atraia algo mas de dos viajes
procedentes de su propio interior o de otras zonas (periferia y corona metropolitana). La
periferia Oeste, zona con un tamaiio, como se ha comentado, mucho mas reducido que
Ja Almendra Central, registraba un cociente muy proximo al de ésta (1,876),
constituyéndose en el segundo foco de atraccion en importancia dentro del area de
estudio. De cualquier manera, la importancia de esta zona en comparacion con el centro
de Madrid es muy reducida, pues, como se especifica al hablar del saldo atracciones -
generaciones, el flujo neto que diariamente aquella atraia representaba algo menos del
10% del atraido por éste. En cualquier caso, se constata que las zonas de atraccién de
viajes se concentraban en un reducido espacio perteneciente al municipio de Madrid,
abarcando las zonas més centrales del mismo y extendiéndose hacia el Qeste en forma

de tentaculo, siguiendo el eje de la Carretera Nacional A-6, partiendo de la zona de

Moncloa.

Los sectores con un cociente mas reducido se encontraban en el Sur y Este de la
periferia del municipio de Madrid (0,577 y 0,755 respectivamente) y Sur y Qeste de Ia
corona metropolitana (0,640 y 0,762 respectivamente). Se trata, por tanto, de los
mismos cuatro sectores con mayor saldo negativo, las grandes unidades espaciales
exteriores del Sur y el Este -a excepcion del sector Este de la corona metropolitana- y la
zona Oeste del cinturén metropolitano madrilefio. En definitiva, se pueden considerar
estos sectores como las principales zonas de generacién de vigjes al trabajo. El caso
mas destacable era el de la periferia Sur de la capital, que generaba casi el doble de los

flujos que atraia, considerando incluso los viajes internos.
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Mapa 5.11: Caracterizacion de los sectores que integran la region metropolitana de
Madrid en relacion a la atraccidn y generacion de viajes al trabajo (4/G) en 1996

Valor del Coclenta AIG:

Polos de Atraccién
B >2c00
1,50-2,00
] 145-180

Areas Equilibradas

[ oss-11s

Zonas de Generaclon

-4 0,70 -0,85

N <070

Fuente: CONSORCIO DE TRANSPORTES DE MADRID: Encuesta Domiciliaria de Movilidad de Madrid 1996.

El resto de sectores también eran zonas de generacién, aunque su cardcter era
mucho més equilibrado que €l de los sectores citados. Ademds, al tratarse de zonas con
un menor tamafio demografico, salvo la corona metropolitana Este, el problema de Ia
movilidad generada se presenfzba de forma menos grave. Los terrtorios con un
cardcter méds equilibrado eran las zonas del Norte de Ia periferia (0,899) v,
especialmente, de la corona metropolitana (0,940), poniendo de manifiesto que la
cantidad de traficos que captaban se aproximaba mucho a la de los generados, También
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es muy destacable el caso de la corona metropolitana Este, drea de gran tamafio, que,

por cada viaje generado, atraia 0,873.

Se habian producido ciertos cambios entre 1988 y 1996, que tuvieron distintas
orientaciones en funcién del sector de que se tratara. El aspecto més singular fue el
aumento general de los cocientes, tanto en el caso de los polos de atraccién como de las
areas de generacion. En el Mapa 5.12 se representa la distinta condicidn de los nueve

sectores metropolitanos en el afio 1988.

En las dos zonas consideradas «polos de atraccién», esto es, la Almendra
Central y la periferia Oeste, sus respectivos cocientes, superiores a la unidad,
aumentaron considerablemente, pasando entre 1988 y 1996 de 1,885 a 2,045 en el caso
de la primera y de 1,741 a 1,876 en el de la segunda. Desde este punto de vista
individualizado, estas unidades espaciales reforzaron su caricter en cuanto a la

atraccidén de desplazamientos al trabajo.

Los dos sectores localizados en el punto cardinal Norte, tanto en la periferia
como en la corona metropolitana, experimentaron los crecimientos mas elevados en lo
referente a los cocientes A/G, pasando de poderse considerar dos areas generadoras de
viajes por motivo trabajo, aunque de caricter moderado, a representar los dos espacios
maés equilibrados de la regién metropolitana de Madrid. Asi, en 1988 el cocienie A/G
de la periferia Norte tenia un valor de 0,765 y la corona metropolitana Norte de 0,826,
en tanto que en 1996, los cocientes de tales sectores alcanzaron respectivamente valores

de 0,899 y 0,940.

El caso contrario es el del sector Qeste de la periferia que, si bien en 1988 era la
zona con un caricter mas equilibrado, con un cociente que reflejaba la atraccién de casi
0,9 viajes al trabajo por cada uno generado, en 1996 mostrd un cambio de signo,
constituyéndose en un area de generacién mas, con un cociente igual a 0,762, el cuarto
mas pequefio de toda la regién metropolitana, pudiéndose decir que pasd a ser la cuarta
area de generacién en importancia relativa de todo el ambito de estudio. Un cambio

similar, aunque mds contenido, es el experimentado por el sector Este de la corona

Capitulo.5 240



La movilidad al teabajo como elemento de la planificacion territorial de los usos residenciales y de actividad econdmica.

metropolitana, que en 1988 era la segunda zona con un caricter mas equilibrado, con
un cociente igual a 0,875 y que ocho afios después vio reducido tal cociente a 0,873,
hecho poco significativo, pues apenas se observa variacion, pero importante si se
considera el aumento genérico de los cocientes A/G en el conjunto del espacio
analizado y especialmente en unidades con cocientes proximos al suyo en 1988. Es
decir, que las dos zonas con caricter mas equilibrado en lo que se refiere a la
generacién y atraccion de viajes al trabajo en 1988 fueron las tnicas que suftieron
disminuciones de sus respectivos cocientes A/G -aunque de muy distinta intensidad-
dejando su «puesto» a los sectores del Norte de la periferia y la corona metropolitana en
1996 y, en el caso concreto de la corona metropolitana Oeste, pasando a ser en esta

segunda fecha, stricto senso, un area de generacion.,

Los demds sectores, principales focos de generacion de viajes al trabajo en
1988, las periferias Sur y Este y el Sur de la corona metropolitana, lo signieron siendo
en 1996, a pesar del aumento de sus cocientes A/G, pasando de 0,686 a 0,755 en la
periferia Este; de 0,615 a 0,640 en la corona metropolitana Sur y de 0552 a 0,557 en el

Sur de la periferia.

El aumento de los cocientes de los principales sectores generadores entre 1988
y 1996, puso de manifiesto un paso positivo hacia el equilibrio en términos relativos!
del conjunto del espacio «dependiente», en cuanto a la organizacion espacial de los
flujos por motivo trabajo. Este hecho seria muy positivo de no haberse producido un
incremento de los cocientes de los focos de atraccion de desplazamientos, sefial de un
aumento del desequilibrio relativo en dichas zonas. Asi, en términos globales,
realmente se produjo una continuidad de los desequilibrios, por cuanto el ndmero de
veces que la media ponderada de los cocientes A/G superiores a la unidad de los
«polos de atraccién» (2,027 en 1996; 1,872 en 1988) superaba el valor medio
ponderado de los cocientes A/G inferiores a la unidad de las «zonas de tipo

generador» (0,715 en 1996; 0,671 en 1988) pasa de 2,79 en 1988 a 2,84 en 19962,

! Bl cociente A/G es 1a expresién més rigurosa en la caracterizacién de cada unidad espacial, asi como
la més significativa a 1a hora de estimar la posible evolucion de las mismas.

2 La forma de penderacidn es de manera directamente proporcional al volumen de generaciones de
cada unidad espacial. No se han tenido en cuenta los cocientes A/G de las «zonas equilibradas».
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Mapa 5.12: Caracterizacion de los sectores que integran la regién metropolitana de
Madvrid en relacion a la atraccion y generacion de vigjes al trabajo (A/G) en 1988

Valor del Coclante A/G:

Polos de Atracclon

L1 145-150
Areas Equllibradas

[ 0e5-1.1s

Zonas de Generagidn
0,70 - 0,85
M <co

FBuente: CONSORCIO DE TRANSPORTES DEMADRID: Encuesta de Movilidad Metropolitana de Madrid 1988.

No se ha Ilevado a cabo el anilisis del otro indicador relativo, el saldo re}ativo

atracciones - generaciones, puesto que no aporta nueva informacion a la ya ofrecida por
el cociente A/G.
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5.3. Comparacion de los desplazamientos por motivo trabajo
efectuados en transporte piblico y en transporte privado

El analisis comparativo de los viajes al trabajo que diariamente emplean los dos
principales modos de transporte, el vehiculo propio y los medios de transporte pablico
(autobuses urbanos ¢ interurbanos, metro y ferrocarril de cercanias), constituye uno de
los aspectos fundamentales del estudio general desarrollado, por la enorme importancia
que la utilizacién de ambos tiene en la realizacién cotidiana de los desplazamientos por
motivo trabajo, mostrindose como modos sustitutivos, alternativos el uno del otro,
siendo ademds la causa, el objeto y la justificacidn del principal debate planteado sobre
el transporte urbano; la congestién de las infraestructuras viarias urbanas y suburbanas
por la masiva utilizacién del automovil. La politica de transporte urbano gira
primordialmente sobre los planteamientos que defienden la existencia de un sistema de
transporte que favorezea la libre movilidad indiscriminada de la poblacién o que, por el
contrario, priorice la fluidez de los desplazamientos y la equidad en el acceso de la

poblacién a los modos de transporte.

En relacién al sistema de transporte piblico, frecuentemente se suele destacar
la falta de eficiencia en su explotacién en régimen de monopolio regulado -habitual
forma de gesti6én de los servicios ptblicos de transporte urbano-, como causa de la mala
calidad del servicio en términos de comodidad, frecuencia, flexibilidad, puntualidad,
estado de la flota, impacto ambiental, etc. Se genera, asi, un debate sobre la
conveniencia o no de favorecer su desregulacién. Las posturas liberales abogan por
introducir “la competencia como mecanismo para introducir una mayor presion sobre
los costes (mediante mejoras en el nivel de productividad y la reduccién en el precio de
los inputs) y como via para adecuar el nivel de calidad y la gama de variedad del
producto a las demandas de los usuarios” (DE RUS MENDOZA, G., 1993: 151),
entendiendo, ademis que “[...] el negocio de explotacién del transporte es por

naturaleza altamente competitivo” (THOMSON, J.M., 1976: 47).

Sin embargo, el Unico caso en el entorno europeo sobre desregulacién del

transporte piblico urbano ha sido el britanico, en el afio 1985, con la excepcién del
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sistema de transporte colectivo del area de Londres. En el resto de paises europeos
funciona un sistema regulado de prestacién de los servicios piblicos de transporte,
mediante monopolios ptiblicos o a través de empresas concesionarias (Vide DE RUS
MENDOZA, G., 1993: 151). “En las ciudades espariolas [...] una empresa (piublica o
privada) explota en régimen de monopolio los servicios de transporte colectivo. Las
tarifas se fijan administrativamente y la autoridad local financia con fondos publicos la
diferencia entre los ingresos y los costes de provision del servicio” (DE RUS MENDOZA,
G., 1989: 207). Si se quiere indagar en la experiencia de liberalizacion britanica, véase
la aportacion de David Banister a la monografia sobre los problemas del transporte

metropolitano, editada en 1993 por el antiguo MOPTMA, (BANISTER, D., 1993: 183 y

siguientes).

Frente a esta planteamiento liberalizador, los argumentos a favor del sistema
regulado sefialan que las ineficiencias en el servicio de los transportes publicos urbanos
no se deben a su explotacién regulada, sino a la presion y competencia desmedida del
trafico privado, que satura los viarios, impidiendo la correcta prestacion del servicio
publico (Vide MARTIN, Y., 1995: 17), con lo que la eficiencia del transporte publico

vendria, en gran medida, de Ia mano de las limitaciones al uso del automévil.

Aparcando este debate y volviendo al andlisis comparativo de utilizacidn de
ambos modos en los viajes al trabajo en el caso madrilefio, los instrumentos de analisis
empleados son los desarrollados hasta ahora; las matrices Generacidn/Atraccion, que
muestran la organizacidn espacial de los flujos por motivo trabajo en ambos medios de
transporte v los indicadores absolutos y relativos, que caracterizan, para cada sector
territorial y modo de locomocion, la generacidn y la atraccién de viajes y la
interrelacion de ambas variables, con objeto de conocer su condicién predominante de
drea de generacidn o polo de atraccion. Pero, ademéds, se procede a precisar el grado de
utilizacion del transporte pablico y del automévil en la generacidn de des,plazamientos
al trabajo en los distintos sectores metropolitanos, respecto del uso de dichos medios de
transporte por tal motivo en el conjunto del agregado metropolitano analizado, para, de
esta forma, conocer la mayor o menor especializacion relativa de cada zona en la

utilizaciéon de los mismos, mediante un coeficiente de especializacién modal de los
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flujos generados. Asimismo, se contrasta el grado de utilizacion de ambos medios de
transporte en los desplazamientos al trabajo, respecto de los desplazamientos totales
independientemente de la actividad que los cause, con la finalidad de indagar en la
influencia que el motivo del viaje, dadas las caracteristicas que lo definen, tiene sobre la

composicién modal de los flyjos.

5.3.1. Aspectos mas relevantes de la estructura espacial de los flujos.
Resultados obtenidos de las matrices Generacién - Atraccién

A partir de los datos contenidos en el apartado primero de este capitulo, en el
gue, a través del examen de las matrices Generacién - Atraccién, se estudia la
distribucién de los desplazamientos al trabajo en el espacio metropolitano madrilefio,
se destacan las principales caracteristicas en lo que se refiere a la utilizacién del

transporte publico y el automévil.

En cuanto a los viajes realizados en modos de transporte piiblico, se pone de
manifiesto, principalmente, la dependencta funcional respecto de la Almendra
Central de todos los sectores, especialmente de los que integran la periferia de la
capital, hecho que se manifiesta en los datos contenidos en la Matriz nfimero 8 del
Anejo estadistico nimero 1 y en el Mapa 5.7, al mostrar que el mayor peso de
cuanfos viajes se originaban en cada una de las nueve zonas era en 1996 el
representado por los que se dirigian hacia el 4rea central madrilefia. Respecto de
1988, en la encuesta de 1996 se destacaba ya un incipiente desarrollo de los sistemas
internos de transporte publico en zonas de la corona metropolitana, aumentando el

uso de este modo de locomocién en los desplazamientos intrazomales.

En lo que se refiere al vehiculo propio y como se ve en la Matriz nimero 11
del Anejo estadistico nimero 1 y en el Mapa 5.10, la organizacién de los
desplazamientos al trabajo ofrece una doble perspectiva. Por un lado, la dependencia
funcional de los cuatro sectores de la periferia del municipio de Madrid, respecto del

area central del mismo. Por otro, el localismo que caracterizaba los viajes producidos
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al trabajo en los cuatro sectores del cinturdén metropolitano, especialmente en el Sur
y en el Este, al igual que en la Almendra Central. La situacidn observada en 1996, en
comparacién con la reflejada por la encuesta de 1988, destacaba por la minoracién
de la dependencia respecto del nuicleo central en la realizacién de vigjes al trabajo

desde las &reas de la periferia y la corona metropolitana.

La dependencia funcional de las cuvatro dreas de la periferia respecto de la
Almendra Central era mas acusada en los flujos generados en modos de transporte
publico que en los desplazamientos efectuados en automévil. La flexibilidad ofrecida
por el vehiculo propio favorecia una distribucion mas equilibrada de los viajes,
especialmente, a rafz de la construccién de autovias de circunvalacién y vias
transversales, en tanto que el sistema de transporte publico acusaba atn su caracter
estrictamente radial, facultando una importante subordinacion de las zonas externas
respecto de las centrales y el paso obligado por la Almendra Central de la mayor
parte de los desplazamientos realizados entre dos zonas exteriores de distinta

situacidn cardinal.,

5.3.2. Analisis de los principales indicadores de generacion y atraccién
de desplazamientos

En los desplazamientos por motivo frabajo, la utilizacién del vehiculo
privado es mds importante que la del transporte puablico, como puede apreciarse mas
adelante en los Cuadros 5.3 y 5.4, consistentes respectivamente en los indicadores de
generaciones y atracciones totales de viajes al trabajo en transporte ptblico y
transporte privado en 1996 y 1988. En el afio 1996 diariamente se llevaban a cabo en
torno a 1,8 millones de viajes al trabajo en automévil v alrededor de 1,3 millones de
desplazamientos en modos de transporte publico (1.811.911 y 1.334.779, segtn la
Encuesta Domiciliaria de Movilidad), representando respectivamente el 48,3% y el

35,6% de la totalidad de movimientos efectuados por este motivo.
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Los desplazamientos en que se utilizaban ambos modos de locomocién
-aumentaron entre 1988 y 1996, pero, mientras que los realizados en transporte
publico lo hicieron entre ambas fechas un 8,4%, los que empleaban el vehiculo
propio crecieron un 34,1%, esto es, con una intensidad cuatro veces superior a la de
los primeros. Este dato general, que refleja la consolidacién creciente del automévil
como medio mayoritario de desplazamiento en el conjunto de la regidn
metropolitana de Madrid, superando, como se acaba de poner de relieve, en casi 13
puntos -sobre el total de flujos- al transporte publico, frente a los escasos cuatro
puntos de ocho afios antes, puede entenderse en el contexto de un incremento
extraordinario del parque automovilistico madrilefio -a la par que nacional e

internacional-, a causa principalmente de:

= Las pautas de consumo generalizadas de un bien que ha llegado a
considerarse imprescindible en la vida cotidiana y sobre el cual, ademas, se

sustentan los intereses comerciales de poderosos grupos industriales.

= Las actitudes psicosociales de la poblacién urbana, que hacen al «ser
urbano» entender el automovil no sélo como un medio de iransporte
comodo y rapido, sino también como un elemento de libertad individual, de

prestigio y posici6n social y hasta de «realizacién personal»®.

* El conjunto de medidas infraestructurales emprendidas por las
administraciones madrilefias y estatales, para favorecer el trafico rodado
privado, tales como nuevas autovias de circunvalacion, ensanchamiento y
desdoblamiento de las carreteras radiales, vias orbitales que conectan las
principales carreteras de acceso al centro, subterrineos en las entradas y

salidas a las &reas cenfrales, aparcamientos localizados en las mismas...

= La convergencia generacional en el acceso al vehiculo dentro de los hogares
madrilefios, que da lugar al aumento del mimero de vehiculos por vivienda.
Se trata de una circunstancia provecada por la existencia de un importante

colectivo nacido durante el «Baby Boom», que ya tiene edad para conducir,

* A este respecto merece destacarse la Tesis en preparacion sobre “El Papel del estatus social en la
eleccion de modos de fransporte urbano™ de David Lois (Provecto de Tesis Doctoral presentado en’
2002 en ia Facultad de Sociologia de ]a UNED), que permitird profundizar en este aspecto.
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que accede al mercado de frabajo, con lo que obtiene ingresos, pero que
retrasa su edad de emancipacion.

= El aumento generalizado del poder adquisitivo de las familias, teniendo en
cuenta que en términos reales la renta per capita aumento6 entre 1988 y 1996
casi un 15%, al pasar de unas 930,000 Pta. a casi 1.070.000 Pta. constantes
de 1992.

Como se ha dicho, coincidi6 este aumento tan singular del parque
automovilistico metropolitano madrilefio con una mejora relativa del sistema de
transporte publico, manifestada en el mencionado crecimiento del nimero de viajes
en los distintos medios de locomocion que lo integran. Sin embargo, el automévil
fue el modo que capté mayor proporcién de los nuevos desplazamientos realizados
diariamente en 1996 respecto de 1988 v, ademas, consiguid atraer en su utilizacién a
gran cantidad de movimientos que ocho afios atrds se desarrollaban en «otros
modos» (taxi, autobds discrecional, moto...) o a pie. Entre ambas fechas, en la
Comunidad de Madrid, la demanda de trasporte ptblico -medida en mimero de
billetes por mil habitantes- se incrementé casi un 20%, en tanto que la demanda de
transporte privado -medida por el ntimero de turismos por mil habitantes- aumenté

en casi un 40%, como se muestra a continuacion en el Cuadro 5.2.

Cuadro 5.2: Demanda de transporte pitblico y privado en la Comunidad de Madrid

Variacién %

Conceptos 1988 1996 1988 - 1996

Parque de Turismos 1.603.159 2.328.852 45,27%
Turfsmos/1.000 habitantes 332 464 39,86%
Demanda de billetes de Tr.pablico (Millones/aiio) 1.029 1.281 24,46%
Demanda de billetes/1.000 habitantes 212.852 255.043 19,82%

Fuente: CONSORCIO DE TRANSPORTES DE MADRID: Demanda de fransporte piblico. Billetes por modos de
transporte y B.G. DE TRAFICO: Anuario Estadistico General.
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5.3.2.1. Generaciones de viajes al trabajo

Los sectores territoriales con un mayor peso demografico son los principales
generadores de viajes al trabajo en ambos medios de transporte. La Almendra
Central de la capital y los sectores del Sur y el Este de la periferia y la corona
metropolitana son las zonas en las cuales se originaban los voliimenes de flujos por

motivo trabajo mas importantes.

En el Cuadro 5.3 se recogen fodos los datos referentes a la generacién de
desplazamientos al trabajo en transporte publico y privado para los nueve sectores de

la region metropolitana en 1996 y 1988.

Cuadro 5.3: Generaciones de viajes al trabajo en transporte piblico y vehiculo
privado

. 1996 1988 % Variacién 1988 - 1996
Sector espacial " - e m— -
T.Pablico | T. Privado § T. Pablico | T.Privado | T.Pibtico | T. Privado

Almendra Central 318.688 255.598] 319330 290.841 -0,20% -12,12%
periferia Norte 55.858 87.073 55.857 68.372] 0,00% 27,35%
periferia Qeste 29.335 45662 298011 38.367| 1,12% 19,01%
periferia Sur 338.066 297 489 352.062 242733 -3,98% 22,56%
periferia Este 183.006 263.876 206.189 203.038 -11,24% 29,96%
corona metropolitana Norte 34645 125.686 22,342 75.569) 55,07% 66,32%
corona metropolitana Oeste 44.800 142.498 19.120 64.239 134,31% 121.82%
corona metropolitana Sur 254.393 389.927 176.044 238.994 44.51% 63,15%
corona metropolitana Este 75,988 204.102 51,055 129.221 48,84% 57,95%
Total 1.334.779 1.811.911 1.231.010) 1.351 .374' 8,43% 34,08%

Fuente: CONSORCIO DE TRANSPORTES DE MADRID: Encuesta Domiciliaria de Movilidad de Madrid 1996 y Encuesta
de Movilidad Metropolitana de Madvid 1988

Comparando el medio de transporte mas utilizado en el desarrollo de los
desplazamientos al trabajo en los nueve sectores en que se ha dividido el espacio
metropolitano madrilefio, en 1996 se observaba un mayor peso en la generacién en
todas las zonas, a excepcion de la Almendra Central y la periferia Sur, del vehiculo
privado. En las dreas del Norie y Oeste de la corona metropolitana, el nimero de
viajes en que se empleaba el transporte privado llegaba a cuadruplicar el de los que

utilizaban el transporte putblico. En los dos sectores mds grandes del cinturén
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metropolitano, el Sur y el Este, se producian entre 130.000 y 150.000 movimientos

diarios al trabajo mas en automovil propio que en medios de transporte piiblico.

En la periferia, salvo en el sector Sur, donde el transporte pitblico era el mds

importante modo de desarroilo de los desplazamientos al trabajo, el niimero de viajes

por este motivo en transporte privado superaba en un 50% al de los realizados en

transporte publico, destacando la zona Este, en la que 80.000 flujos cotidianos

marcaban la diferencia.

Respecto de la situacion observada en 1988, deben sefialarse los siguientes

aspectos:

El aumento de la participacion del transporte privado sobre el total de
generaciones en detrimento del fransporte pablico en todos los sectores,
salvo en la Almendra Central, lugar en el que, mientras el niimero de flujos
generados en transporte publico se mantuvo estable, el de iniciados en

vehiculo privado disminuy6 alrededor de un 12%.

El mantenimiento del mimero de viajes desarrollados en transporte piblico
paralelamente al aumento del volumen de los efectuados en vehiculo propio
en el Norte y Oeste periféricos, incrementandose con ello el predominio de
este segundo medio de transporte en la ejecucidn diaria del desplazamiento

al pﬁesto de trabajo.

El incremento de la cantidad de flujos al trabajo realizados en los dos tipos
de locomocién en proporciones similares, aunque ligeramente superiores en
el caso del vehiculo privado (57% -~ 66%) que en ¢l del transporte ptiblico
(45% ~ 55%) en el Norte, Sur y Este de la corona mefropolitana.

El crecimiento espectacular, en torno al 120% - 135% de los viajes al centro
de trabajo en ambos medios de transporte en la corona metropolitana Oeste,
ligeramente superior en el caso de los desplazamientos en transporte
publico, si bien éstos evidenciaban aiin un peso reducido sobre el total de

flujos generados, en comparacién con los realizados en automévil.
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= El cambio de signo experimentado por los flujos al trabajo en el Este de la
periferia, sustituyendo en 1996, respecto de 1988, el transporte privado al
publico como modo de transporte mayoritario en los desplazamientos al
frabajo. Ademds, mientras aumenté la utilizacién de aquél en un 30%, se
redujo la de éste en un 12%, pasandose de una situacion considerablemente
equilibrada en el reparto modal de los viajes mecanizados al lugar de
trabajo, a una nueva de claro predominio del vehiculo propio en la
realizacion de este tipo de desplazamientos, similar a la de los restantes
sectores periféricos y de la corona metropolitana, con la ya mencionada
excepcion del Sur de la periferia. En éste, a pesar de reducirse el nliimero de
flujos generados en transporte plblico y aumentar el de originados en
automdvil, los primeros segujan superando a los segundos. Sin embargo,
este acortamiento en la diferencia existente entre ambos modos de
transporte utilizados en la generacion de los viajes al trabajo, pasando de un
saldo de 110.000 a favor de los medios de transporte publico en 1988 a sélo
40.000 en 1996- podria apuntar una inversion de los términos a medio-largo

plazo, de manera similar a la experimentada por la periferia Este.

5.3.2.2. Atracciones de viajes por motivo trabajo

De igual modo que en el analisis de las generaciones de flujos por motivo
trabajo, en el examen de las atracciones de desplazamientos por idéntico concepto, se
identificaban en 1996 como principales sectores receptores de viajes en ambos
medios de transporte aquellos caracterizados por velimenes de poblacién residente
mas elevados, es decir, tanto la Almendra Central como la periferia v la corona
metropolitana en sus respectivos puntos cardinales Sur y Este. Pero, mientras que el
reparto de las generaciones sobre el total del territorio era méds equilibrado, las
atracciones las centralizaba mayoritariamente la Almendra Central; el 60% del total
de flujos en transporte publico y el 30% de los desplazamientos totales en vehiculo
propio. Debe tenerse en cuenta que, segiin los datos de viajes generados a los que se

hace referencia en el apartado anterior, este sector representaba el 24% de las
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generaciones totales de desplazamientos al trabajo en transporte publico en la regidén
metropolitana de Madrid y el 14% de la produccién de viajes por tal motivo en .

transporte privado.

En el Cuadro 5.4 se muestran los datos sobre atracciones de viajes al trabajo

en transporte piiblico y privado en la regioén metropolitana para 1996 y 1988.

Sélo en la Almendra Central y en su «apéndice territorial», la periferia Qeste,
el volumen de flujos atraidos por motivo trabajo en transporte ptblico superaba al de
viajes en automévil. En aquélla los primeros excedian en unos 170.000
desplazamientos a los segundos. En los restantes siete sectores, las atracciones de
viajes al trabajo efectuados en vehiculo privado eran superiores en miimero a las de
viajes al trabajo en transporte colectivo, de manera muy destacable en las cuatro
zonas de la corona metropolitana, en las que los flujos atraidos en medios de
transporte publico representaban entre la tercera y la cuarta parte de los
desplazamientos recibidos en automévil propio, reflejando con ello la aun deficiente
dotaciéon de servicios de transporte publico en las zonas externas del espacio

metropolitano.

Sin embargo, en todo momento, al realizar un anilisis comparativo del
mimero de flujos en transporte ptiblico y en vehiculo privado, debe tenerse presente
que la «capacidad congestiva» del automévil es muy superior a la del transporte
colectivo, por el hecho de que la mayoria de los automoviles en los desplazamientos
al trabajo van ocupados por una sola persona. Asi, Juri Pill ha estimado que en una
unidad de tiempo cualquiera -una hora, por ejemplo- tantos desplazamientos
satisface una linea de ferrocarril urbano (cercanias o metro), como seis autovias de
tres carriles en cada sentido (Vide PILL, J., 1991: 188). Manuel Castells, en un
gjercicio similar, eleva esta relacién a una linea de ferrocarril por cada ocho
autopistas (Vide CASTELLS, M., 1976: 239). De este modo, un mayor peso de los
medios de transporte publico, como el sefialado, no implica que la utilizacién del
vehiculo propio no sea desproporcionada, ni grave la situacién de la congestién del

trafico derivada.
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Cuadro 5.4: Atracciones de viajes al trabajo en transporte pitblico y vehiculo
privado

1996 1988 % Variacién 1988 - 1996

Sector espacial - - - -
T. Publico | T. Privado § T. Pdifico | T. Privado | T. Pablico | T. Privado
Almendra Central 797,122 532342 824,385 505.502 -331% 5,31%
periferia Norte 52,376 76.330 34.806 53.212 50,48% 43,45%
periferia Oeste 72.926 71.704 64.560 54,392 12,96% 31,83%
periferia Sur 123.392 210.678L 109.61 Sr 174.039, 12,57% 21,05%
periferia Este 104474 217.093 93.526 157,236 11.23% 38,07%
corona melropolitana Norte 27.857 120,247 16.1 381 59.857 72,62% 100,89%
corona metropolitana Ceste 32.381 103.462 20.165 48.505 60,58% 113,30%
corana metropolitana Sur 74.044 295.051 40.052 175.441 84,87% 68,18%
corona metropolitana Este 50.207 185.004 27.363 123.1904 83.48% 50,18%
Total 1.334.779 1.811.911 1.231.010] 1.351.37. 8,43% 34,08%

Fuente: CONSORCIO DE TRANSPORTES DE MADRID: Encuesta Domiciliaria de Movilidad de Madrid 1996 y Encuesta
de Movilidad Metropolitana de Madrid 1988

Procediendo a comparar la situacion que caracterizaba la atraccién de viajes
por motivo trabajo en los dos afios objeto de anélisis, a partir de los datos aportados
por las correspondientes encuestas de movilidad, se aprecia el terreno ganado por el
automévil en los desplazamientos atraidos por la Almendra Central. Entre 1988 y
1996, las atracciones en transporte piblico dismimiyeron un 3,3%, en tanto que las
efectuadas en vehiculo propio crecieron un escaso 5%, dato relevante, por el
contrario, si se tiene en cuenta que la Almendra Central en 1996 era el destino de un
3,5% menos de flujos al trabajo que en 1988, habiéndose reducido el niimero de
movimientos recibidos también en todos los demas modos de transporte (peatonal vy

«otros modosy, aparte de] transporte publico).

En los demés sectores, se produjo un incremento de los viajes atraidos tanto
en transporte publico como en transporte privado, evidenciando con ello la mayor
importancia relativa, aunque todavia escasa, de la periferia y la corona metropolitana
en la atraccién de flujos al trabajo. Esta afirmacién debe precisarse, diciendo que
fueron las zonas de Ja corona metropolitana las que experimentaron mayores
crecimientos. Asimismo, se observaban dos comportamientos diferenciados. En el
Norte y el Oeste, el aumento de los viajes atraidos en automoévil era mayor que el de
los atraidos en transporte publico. Estos eran en 1996 entre un 60 y un 75% mayores

que en 1988, en tanto que aquéllos se incrementaron entre ambas fechas entre un 100
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y un 113%, reflejando un impulso mas acusado de la motorizacién familiar y la
inversion en infraestructuras para el automévil que de las medidas de potenciacién
del uso del transporte piblico. Por el contrario, en los sectores del Sur y el Este del
cinturén metropolitano, el crecimiento de la atraccién de viajes en transporte
colectivo fue ligeramente superior que el experimentado por la atraccién de
desplazamientos en vehiculo propio, manifestando respectivamente aumentos en
torno al 85% y oscilantes entre el 50% del Este y el 68% del Sur.

En la periferia, en términos generales, se aprecié un mayor dinamismo
comparativo del modo mayoritario, el automdvil, que, con la excepcion de Ia zona
Norte, en la que el crecimiento de las atracciones en ambos medios era muy similar -
50% en transporte piblico y 43% en vehiculo particular-, aumentd su utilizacién en
cuanto a los viajes atraidos en una proporcion del doble de la experimentada por las
atracciones en transporte piiblico. Asi, entre 1988 y 1996 el mimero de viajes
atraidos en automdvil crecidé un 32% en el Oeste, un 21% en el Sur y un 38% en el
Este, a la vez que los desplazamientos recibidos en medios de transporte piiblico lo

hicieron en un 13%, un 13% y un 11% respectivamente.

Como aspecto fundamental, puede concluirse de todo lo expuesto sobre las
atracciones de flujos al trabajo en los dos principales modos de locomocidn, que el
transporte privado gand considerable peso en su utilizacién en la totalidad del
espacio metropolitano, pero debiendo destacar especialmente el incremento reflejado
en los viajes atraidos por el Norte y el Oeste de la corona metropolitana y por la
Almendra Central, area esta ultima en la que, sin embargo, se redujo el mimero de
desplazamientos totales recibidos, asi como individualmente en todos los demas

modos de transporte, aumentando exclusivamente los realizados en vehiculo propio.

5.3.2.3. Saldo Atracciones - Generaciones de viajes al trabajo

Una vez analizados los viajes generados y atraidos por los nueve sectores de

la regién metropolitana de Madrid, procede, siguiendo la estructura de indicadores,
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examinar las diferencias entre los saldos Atracciones - Generaciones (A-G) en
ambos medios de transporte, habiéndose recogido los datos a este respecto en. el

Cuadro 5.5.

Tanto en transporte plblico como en vehiculo privado, s6lo dos dreas, la
Almendra Central y la periferia QOeste tenian saldos positivos, es decir, atraian méas

flujos de los que generaban.

Los saldos negativos mas acentuados tenian lugar en los sectores de la
periferia y la corona metropolitana mas poblados, localizados en el Sur y Este de la
periferia y en el Sur del cinturén metropolitano. En todos ellos el saldo negativo era
més elevado en el caso de los viajes en transporte publico, lo cual acusaba un mayor
desequilibrio espacial de los desplazamientos efectuados en este modo de transporte.
Unicamente en la periferia Norte y en la corona metropolitana Oeste, el saldo
negativo de viajes en transporte privado superaba ligeramente al de flujos en

transporte ptblico.

Cuadro 5.5: Saldo Atracciones - Generaciones de desplazamientos al trabajo en
transporte publico y vehiculo privado

N 1996 1988 % Variacién 1988 - 1996
Sector espacial — - — - - -
T. Pablico | T. Privado § T. Pdblico | T.Privado | T.Pdblico | T. Privado

Almendra Cenlral 478434 276.744 505.055 214.661 -5,27% 28,92%
[periferia Norte -3.482 -10.743 -21.051 -15.160] -83,46% -29,14%
periferia Oeste 43.591 26.042 36.549 16.025] 22,62% 62,51%
periferia Sur -214.674 -86.811 -242.447 -68.694 -11,46% 26,37%
periferia Este -78.532 -46.783 -112.263 -45.802 -30,05% 2,14%
corona metropolitana Norte -8.788 -5.439 -6.204 -18.712 9,41% £5,38%
corona metropolitana Oeste -12419 -39.036 1.045 -15.734) -1288.42% 148,10%
corona metropolitana Sur -180.349 -04.876 -135.992 -63.553 32,62% 49,29%
corona metropolitana Este -25.781 -19.098 -23.692 -6.031) 8,82% 216,66%
Total 0 0 0 o - —

Fuente: CONSORCIO DE TRANSPORTES DE MADRID: Encuesta Domiciliaria de Movilidad de Madrid 1996 y Encuesta
de Movilidad Metropolitana de Madrid 1988

En el caso opuesto de aquellas dos zonas con saldo positivo, éste también era

mds elevado en el supuesto de utilizacion del transporte piblico, sacando a relucir,
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con todo ello, la fuerte concentracidén central del sistema de transporte publico

madrilefio.

La situacion que presentaba la encuesta de movilidad de 1996, frente a la

ofrecida por la encuesta de movilidad de 1988, se caracterizaba por una gran

diversidad en los cambios experimentados en los distintos sectores espaciales. Los

aspectos mas destacables, en este sentido, fueron:

El acercamiento entre los saldos positivos de viajes al trabajo en transporte
plblico y en vehiculo propio en la Almendra Central, al reducirse en el
primer caso en un 5,3% y aumentar en el segundo en un 29%, reflejo fiel de
la creciente utilizacién del automévil en la atraccién de viajes por el nicleo
urbano. Asi, aunque la Almendra Central mantuviera una mayor actividad
como polo de atraccidon de flujos en transporte publico, en los ocho afios
transcurridos entre ambas encuestas se sentaron las bases para una paulatina
mayor facultad de captacién de desplazamientos en automdvil. Lo mismo
ocurrié en el caso de la periferia Oeste, zona que aun habiendo
experimentado un aumento de los saldos positivos en ambos medios de

locomocién, fue mucho més acusado en el caso de los viajes en transporte

privado.

La acentuacion del carcter generador de viajes por motivo trabajo en-
vehiculo propio de Ia corona metropolitana Sur, QOeste y Este y de la
periferia Sur, pero, en tanto que las dos primeras incrementaron también su
condicion de zonas generadoras de desplazamientos al trabajo en transporte
publico -pasando incluso ¢l sector Oeste de la corona metropolitana de ser
una «humilde» zona de atraccion a convertirse en 4rea de generacidn-, la
tercera apenas experimentd cambio y la dltima, por el contrario, reflejd una
atenuacién al respecto. Las demds zonas de la periferia vieron reducida su
caracterizacién como generadoras de flujos por este motivo en ambos

medios de transporte.
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5.3.2.4. Cociente Atracciones/Generaciones de viajes al trabajo

Para terminar este andlisis comparativo de los dos principales medios de
transporte empleados en los viajes al trabajo, mediante los distintos indicadores de
generacién y atraccidn de desplazamientos, se hace uso del cociente entre viajes
atraidos y viajes generados (A/G). Los datos sobre este indicador aparecen

agrupados en el Cuadro 5.6.

Resulta de gran interés establecer una comparacién entre los cocientes A/G
obtenidos, segiin se utilice como medio de desplazamiento el transporte publico o el
vehiculo privado. De esta manera, puede categorizarse a las distintas 4reas de la
regién metropolitana, no sélo como zonas de generacién, polos de atraccién o
espacios equilibrados, sino también precisar su comportamiento en funcion del modo
de transporte mecanizado utilizado. Es decir, podria hipotéticamente darse el caso de
un sector espacial periférico que pudiera considerarse polo de atraccién de viajes
realizados en transporte privado y drea de generacién de desplazamientos efectuados
en transporte plblico, a causa de un inportante predominio de las generaciones en
modos de transporte colectivo, sobre las producidas en vehiculo propio, en el marco
de una fuerte dependencia respecto de las 4reas centrales de la capital v, a la vez, de
ser el lugar de destino de un volumen considerable de flujos en automdvil
procedentes de otras zonas de la periferia y la corona metropolitana, mal
comunicadas con éste mediante la red de transporte pliblico. De cualquier manera,
una sifuacién asi se antoja ciertamente irreal, pero deben analizarse los resultados

obtenidos para extraer las conclusiones pertinentes.

Considerando ambos medios de transporte mecanizado, Unicamente dos
sectores manifestaban un carcter como polos de atraccion, la Almendra Central v la
periferia Oeste, mds acentuado en el caso de utilizacidn del transporte publico (2,501
y 2,486 respectivamente) que en el de uso del vehiculo propio (2,083 y 1,570

respectivamente).
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Cuadro 5.6: Cociente Atracciones/Generaciones de viajes al trabajo en transporte
publico y vehiculo privado

Sector espacial - 1996 - 1988
T. Publico | T. Privado | T. Puablico | T. Privado
Almendra Central 2,501 2,083 2,582 1,738
periferia Norte 0,938 0,877 0,623 0,778
periferia Qeste 2,486 1,570 2,225 1,418
periferia Sur 0,365 0,708 0,311 0,717
periferia Este 0,571 0,823 0,456 0,774
corona metropolitana Norte 0,804 0,957 0,722 0,792
corona metropolitana Oeste 0,723 0,726 1,055 0,755
corona metropolitana Sur 0,291 0,757 0,228 0,734
corona metropolitana Este 0,661 0,906 0,536 0,953
Total 1,000 1,000 1,000 1,000

Fuente: CONSORCIO DE TRANSPORTES DE MADRID: Encuesta Domiciliaria de Movilidad de Madrid 1996 y Encuesta
de Movilidad Metropolitana de Madrid 1988

Los siete restantes sectores tenfan cocientes A/G menores que la unidad,
tanto en viajes en automoévil como en desplazamientos en transporte publico,
indicando esto su condicion de zonas generadoras de flujos al trabajo. Sin embargo,
esta caracteristica se presentaba de manera mas clara en algunos sectores
territoriales, aquellos con un cociente més pequefio, que eran la corona metropolitana
Sur (0,291} y las periferias Sur (0,365) y este (0,571) en los movimientos que
empleaban transporte publico y el Sur de Ia periferia (0,708) y los sectores Oeste
(0,726) y Sur (0,757) de la corona metropolitana en los flujos en que se utilizaba el
antomdvil. En todas las 4reas generadoras, salvo en la periferia Norte, el cardcter
generador era mds pronunciado en los viajes efectuados en transporte piiblico, hecho
que denotaba la existencia de un sistema publico de transporte relativamente
adecuado a las necesidades de generacion de viajes por motivo trabajo hacia el polo
de atraccion central, pero completamente inadecuado para la atraccién de viajes por

el mismo motivo procedentes de otras zonas de «vocaciény» generadora.

Tan sélo tres casos denotaban cierto caracter equilibrado, por representar
valores en forno a la unidad. Se trataba del Norte de la periferia en los
desplazamientos en modos piblicos (0,938) y el Norte y Este de la corona

metropolitana en Jos fiujos en vehiculo propie (0,957 v 0,906 respectivamente).;
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La situacion que presentaba la encuesta de movilidad de 1996 respecto de la

observada en 1988 permite establecer comparaciones significativas.

Los cocientes positivos de la Almendra Central, indicativos de su condicién
de principal centro de atraccién de viajes al trabajo, principalmente en transporte
plablico -hecho por el cual el cociente A/G era superior al de los desplazamientos en
automdvil- se aproximaron en valor, a causa del aumento del cociente de flujos en
vehiculo propio y la reduccién del cociente de desplazamientos en transporte
publico, pasando de 1,74 y 2,58 respectivamente en 1988 a 2,08 y 2,50 en 1996. Este
dato vuelve a insistir, aunque en esta ocasion eliminando la distorsion que introducia
en los anélisis anteriores el elevado peso demografico de la Almendra Central, en la
creciente importancia del transporte privado en los viajes atraidos por esta unidad
espacial, en detrimento de los captados por la misma en medios de transporte

publico, pero atin no en proporcidn suficiente como para superarlos.

En todas las demas sitvaciones, en las «zonas de generacién» de viajes al
trabajo, los cocientes -inferiores a la unidad- aumentaron, manifestando un mayor
equilibrio espacial de los flujos por motivo trabajo, siendo mds importantes en los
casos de utilizacidon del transporte piiblico, a excepcién del Norte de la corona
metropolitana. De cualquier forma, en tales casos se indica que, de manera general
respecto de 1988, en 1996 aumentaron las generaciones en automovil en mayor

medida que en transporte piblico.

La conclusién mis significativa que puede desprenderse del examen de los
cocientes A/G de viajes por motivo trabajo, es la continuidad en términos generales
de la estructura existente de «areas generadoras» y «polos de atraccién» en modos de
transporte publico y en transporte privado. La situacién en cuanto a los primeros se
equilibrd levemente en el espacio. De hecho, disminuyé el cociente A/G de la
principﬁl unidad territorial de atraccidn, la Almendra Central y aument6 el de todas
las zonas de generacidn, salvo en la corona metropolitana Qeste. Respecto de los
flujos en automdvil, la tendencia al equilibrio manifestada por la mayor parte de los

«sectores generadores» se vio, por el contrario, contrarrestada por el incremento del
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desequilibrio como «polo de atraccién» experimentado por la Almendra Central. Asi,
en tanto el mimero de veces que el cociente A/G de esta zona superaba el valor
medio de los cocientes A/G de las «zonas de tipo generador» pas6 de 5,4 en 1988 a
4,0 en 1996 para los viajes realizados en transporte ptblico, en los flujos en

automovil aumentd de 2,2 en 1988 a 2,5 en 1996.

5.3.3. El grado de especializacién modal en los viajes generados

Un andlisis que permite completar el realizado hasta ahora, en la
comparacion de la utilizacién del automévil y los modos de transporte ptblico, es el
que faculta la caracterizacion de cada area del territorio como especializada en Ia
generacion de viajes al trabajo por cada uno de estos medios de transporte, en
relacién con el conjunto del agregado espacial, a través de lo que podria denominarse

«coeficiente de especializacién modal de los flujos generadosy.

Considerando los desplazamientos por motivo {rabajo en transporte pablico y
en vehiculo propio que se generan en los nueve sectores de la regioén metropolitana
de Madrid, pueden construirse los coeficientes de especializacion modal de cada
sector para ambos medios de locomocion y de cuyos resuitados deducir las
comparaciones fundamentales respecto de la utilizacidn relativa en cada unidad

territorial del transporte piblico y el automévil.

El coeficiente de especializacién modal se puede formular de la siguiente
manera, considerando CVP como el coeficiente de especializacién en vehiculo

propio y CTP el coeficiente de especializacion en transporte piblico:

vvp YTP
p— CTP= ——
VTi VTi
VT VT
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Siendo:

*  VVPi los viajes generados en vehiculo propio. en el sector i.

= Vvp los viajes generados en wvehiculo propio en el conjunto del espacio
metropolitano.

= VTi los viajes generados totales (Todos los modos de transporte) en el sector 1.

» VT los viajes generados totales (Todos los modos de transporte) en el conjunto del
espacio metropolitano.

* VTPi los viajes penerados en transporte publico en el sector i.

" VTP los vigjes generados en transporte publico en el conjunio del espacio
metropolitano.

Un resultado del coeficiente igual a Ja unidad indicaria un comportamiento
del sector espacial en cuestion idéntico al del conjunto del agregado territorial de
referencia, en cuanto a la generacion de viajes al trabajo en el modo de transporte
concreto de que se trate. Si el valor del coeficiente fuera mayor que uno, reflejaria
una especializacién del sector en la generacion de desplazamientos por motivo
trabajo en el medio de transporte especifico considerado, en comparacion con el
espacio agregado. Por el contrario, si el coeficiente estuviera por debajo de la unidad,
ello significaria que respecto del espacio global, el sector analizado no estaria
especializado en la utilizacién del modo de transporte examinado en la generacion de
flujos al trabajo. En el Cuadro 5.7 se ofrecen los coeficientes de especializacion
modal {en transporte publico y vehiculo propio) de los viajes generados al trabajo en

los nueve sectores de la region metropolitana de Madrid en 1996 y 1988.

Cuadre 5.7: Coeficientes de especializacion en el uso del transporte publico y del
vehiculo propio en las generaciones de viajes al trabajo

Sector espacial de 1996 1988
generacién T. Publico | T. Privado | T. Publico | T. Privado
Almendra Central 1,2238 0,7231 1,0398 0,8627
periferia Norte 0,9774 1,1224 1,0133 1,1298
periferia Oeste 0,9925 1,1381 0,9624 1,1594
periferia Sur 1,3089 0,8485 1,3339 0,8377
periferia Este 1,0053 1,0679| 1,1431 1,0254
corona metropolitana Norte 0,5090 1,3603 0,4772 1,4704
corona metropolitana Oeste 0,5915 1,3861 0,4928 1,5083
corona metropolitana Sur 0,9126 1,0304 0,8324 1,0295
corona metropolitana Este 0,6090 1,2050 0.5251 1,2106
Total 1,0000 1,0000 1,0000 1,0000|

Fuente: ELABORACION PROPI4 a parlir de datos del CONSORCIO DE TRANSPORTES DE MADRID: Encuesta
Domiciliaria de Movilidad de Madrid 1996 y Encuesta de Movilidad Metropolitana de Madrid 1988
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5.3.3.1. Coeficiente de especializacién en el uso del transporte piiblico

A partir de los datos recogidos por la Encuesta de Movilidad de 1996, se ha
construido el coeficiente de los nueve sectores metropolitanos, elaborindose el Mapa
5.13, donde se ve que solo dos 4reas mamifestaban un «grado de especializacién» en
Ia produccidn de vigjes al trabajo en medios de transporte piiblico. Se trataba de la
periferia Sur, con un coeficiente de 1,3089 y la Almendra Central, con un coeficients
igual a 1,2238. En ambas zonas, segin se ha visto en el andlisis previo de las
generaciones de viajes por motivo trabajo, la utilizacién del transporte colectivo era

més importante que la del vehiculo privado, un 14% y un 25% respectivamente.

Mapa 5.13: Especializacion en el uso del transporte priblico en los nueve sectores
metropolitanos (Coeficiente CTP) para 1996

Coeficiente CTP
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Fuente: CONSORCIO DE TRANSPORTES DEMADRID: Encuesta Doniiciliaria de Movilidad de Madrid 1996,
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Por su parte, los sectores Este y Oeste y, en menor medida, Norte de la
periferia se «comportaban» de forma muy similar a la regién metropolitana en su
conjunto, con coeficientes muy proximos a la unidad, de 1,0053, 0,9925 v 0,9774
respectivamente, debiendo tenerse en cuenfa que, sin embargo, en todos ellos el
transporte privado superaba considerablemente -entre un 44% y un 55%- al

transporte pliblico en la generacién de viajes al trabajo.

El resto de unidades espaciales de la regi6on metropolitana madrilefia
mostraban una carencia significativa de especializacion en el empleo del transporte
publico en la generacién de desplazamienfos al trabajo, respecto del espacio
metropolitano integro, siendo especialmente destacable en el caso del Norte, QOeste y
Este de la corona metropolitana, zonas en las que los coeficientes se situaban en
niveles de 0,5090, 0,5915 y 0,6090 respectivamente, reflejos ficles de la escasa
utilizacién, en comparacién con el resto del territorio, de los modos de transporte
publico en los desplazamientos que cotidianamente generan con destino a los centros

de trabajo.

La situacidn que se aprecia partiendo de los datos recogidos en 1a Encuesta de
Movilidad de 1988, representada en el Mapa 5.14, era parecida a la descrita para

1996, si bien deben sefialarse ciertos aspectos de cambio entre ambas fechas:

» El aumento del coeficiente de especializaciéon en el uso del transporte
piblico en todas las unidades espaciales integrantes de la corona
metropolitana, hecho que, por el contrario, no sirvié para garantizar la

especializacidn en la utilizacion del transporte piblico en ninguna de ellas.

= El paso experimentado por la Almendra Ceniral, al evolucionar de una
situacidén similar al conjunto de la regién metropolitana, con un coeficiente
de 1,0398 en 1988 a otra caracterizada por mostrar un importante grado de
especializacién en el uso del fransporte publico en los viajes generados al

trabajo, alcanzando su coeficiente un valor de 1,2238 en 1996.
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* La reduccion generalizada del nivel de especializacion en medios de
transporte publico de los viajes generados al trabgjo en la periferia,
destacando el sector Este que, de estar ligeramente especializado en 1988
(1,1431), pas6 a equipararse con la agtitud media del conjunto del territorio
(1,0053) en 1996. También es significativo ¢l caso de la zona Norte, que
suffié una leve «desespecializacion» en el uso del transporte ptiblico en los
vigjes al trabajo, desde una situacion equilibrada respecto del agregado
metropolitano, al reducirse €l coeficiente de 1,0133 a 0,9774. Sélo el sector
Oeste incrementd su grado de especializacion en el uso del transporte
ptblico, aproximéndose a Ja media metropolitana, por cuanto entre 1988 y
1996 su coeficiente aumento de 0,9624 a 0,9925,

Mapa 5.14: Especializacion en el uso del transporte pitblico en los nueve sectores
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Fuente: CONSORCIO DE TRANSPORTES DEMADRID: Encuesta de Movilidad Metropolitana de Madrid 1988,
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5.3.3.2. Coeficiente de especializacion en el uso del vehiculo propio

La especializacion en la utilizacién del automévil en los desplazamientos por
motivo trabajo es un hecho caracteristico de todos los sectores de la regién
metropolitana de Madrid, salvo en las dos zonas especializadas en el uso del
transporte publico en el desarrollo de tales tipos de viaje, que eran, como se acaba de
ver, la Almendra central y la periferia Sur. De cualquier manera, debe puntualizarse
que el grado de especializacion en el uso del vehiculo propio era considerablemente
reducido en el caso de la periferia Este y la corona metropolitana Sur y que ambas,
mas bien se comportaban de manera muy parecida a la del agregado metropolitano,
reflejando sus respectivos coeficientes valores de 1,0679 y 1,0304, si bien por
encima, aunque levemente, de los manifestados en cuanto a su especializacién en el
uso del transporte piblico que, recuérdese, suponian coeficientes iguales a 1,0053 y
0,9126 respectivamente. Es digno de sefialar el caso del Este de la periferia por ser
una unidad espacial que en la generacién de viajes al frabajo en transporte piiblico y
en transporte privado se equiparaba de manera muy precisa a la region metropolitana

en su conjunto. En el Mapa 5.15 se representa la situacion observada en 1996.

El mayor uso del vehiculo propio en relacién a la agrupacién espacial
metropolitana se daba en los sectores Norte y Oeste de la periferia y de Ia corona
mefropolitana, especialmente de esta tiltima, y también en la corona metropolitana
Este. En los dos sectores citados de la periferia el coeficiente oscilaba en torno a
1,13, comrespondiéndose esta especializacion en el uso del automévil con un
comportamiento equilibrado -entre 0,98 y 0,99, como se ha visto- respecto de la
globalidad del territorio metropolitano en lo que se refiere al uso del transporte
piblico. La especializacidn relativa mds importante en la utilizacién del transporte
privado era la manifestada por los sectores de la corona metropolitana mencionados,
con coeficientes de 1,2050 para el Este, 1,3603 para el Norte y 1,3861 para el Qeste,
los cuales mostraban los menores niveles de especializacion en el uso del transporte

publico, con valores de 0,6090, 0,5090 vy 0,5915 respectivamente.
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Mapa 5.15: Especializacion en el uso del vehiculo propio en los nueve sectores
metropolitanos (Coeficiente CVP) para 1996
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Fuente: CONSORCIO DE TRANSPORTES DE MADRID: Encuesta Domiciliaria de Movilidad de Madyrid 1996.

Contrastando los resultados expuestos con los recogidos en la encuesta de
1988, ofiecidos en el Mapa 5.16, ¢l hecho mids significativo fue la reduccién en los
coeficientes de los sectores que podrian categorizarse como «especializados en el
empleo del transporte privado» y el aumento en los coeficientes de los sectores
«equilibrados» respecto del espacio agrupado y de los «no especializados» en el uso
de tal modo de transporte, a excepcion de Ia Almendra Central, unidad en la que se
agudizé 1o filta de especializacion en la uiilizacion del automévil en los visjes
generados al trabajo. Este proceso pone de relieve 1a generalizacion del vehiculo
propio en la generacion cotidiana de flujos al trabajo en la periferia y la corona
mefropolitana de Madrid, equilibrando -aunque ligeramente- el comportamiento al
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respecto de los distintos sectores infegrantes. De este modo, el automovil se
convirtid en modo mayoritario en bs viajes al trabajo en todos los sectores y, en caso

de no ser asi, en el que mayor crecimiento experiment6 en su ufilizacion.

Mapa 5.16: Especializacion en el uso del vehiculo propio en los nueve sectores
metropolitanos (Coeficiente CVP) para 1988
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Fuente: CONSORCIO DE TRANSPORTES DEMADRID: Encuesta de Movilidad Metropolitana de Madyrid 1988.

5.3.4. El peso del transporte piblico y el vehiculo privado en Ia
generacion de desplazamientos segin la causa de los mismos

Otra aplicacion analitica, que aporta nueva informacidn, es la que permite
comparar el peso de la utilizacion de cada modo de transporte sobie el total de viajes
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generados, seglin que se haga referencia a los desplazamientos motivados por una
actividad concreta o a los flujos globales realizados independientemente de la razén
que los motive. De esta manera, puede considerarse la participacion relativa del
transporte piblico y el vehiculo propio en la generacion de viajes totales al trabajo y
compararla con la proporcion que ambos medios de transporte tienen sobre la
totalidad de desplazamientos