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1. MADRIDCOMOESPACIOMETROPOLITANOCENTRALIZADO

El áreametropolitanamadrileñase configuracomoun espaciofuertemente
polarizado,típicamentecentralizado,en el queexisteun clarodualismoentre
un centro dominantey una periferia dependiente.La ciudad tiene todavíaun
pesodesproporcionalmentegrandeenel conjunto metropolitano,al no haberse
conformadoverdaderossubcentrosmetropolitanos.

Los desequilibriospoblación-empleoson muy marcados.De acuerdoconlos
resultadosde la última encuestadomiciliaria origen-destino(GutiérrezPuebla
1990), la coronasuburbanaconcentrael 33% de la población ocupada,pero
tan sólo un 23% de los empleos,con un ratio de 0,63 empleospor ocupado.
Madrid presentaen cambio un superávitde empleos,particularmenteen la
almendracentral,dondese alcanzaun ratio de 1,96empleosporocupado.

Las consecuenciasde estosdesequilibriosfuncionalessobrela movilidad
son evidentes.Predominande forma clara los movimientos radiales,mientras
que los de carácterlateral son muy débiles.Así, por ejemplo, son numerosos
los municipiosen los quemásde un 40% de su poblaciónocupadaacudedia-
riamentea trabajara Madrid (muchosde ellos de un tamañoconsiderable,
comoMóstoles,Alcorcón, Leganés,Fuenlabrada,Pozuelo,etc.).

Los desequilibriosno sólo son muy acusados,sino que ademásparecen
acentuarse,al contrariode lo que ocurreen otrasmetrópoliseuropeas(cua-
dro 1). Madrid concentracadavez másempleos,mientrasque en la corona
suburbanael incrementode población es superioral crecimientode los
empleos(cuadro2).

* Este artículoespartede la ponenciaqueha presentadoel autoren el seminario“El trans-
porte metropolitano en Madrid a debate”, organizado por la Asociación Madrileña de Ciencia
Regional en junio de 1992.

1-la sido realizado dentro del proyecto “Desarrollo de un modelo para la estimación de la
demanda futura de transporte en el área metropolitana de Madrid”, financiado por la Consejería
deEducaciónde la ComunidaddeMadrid.
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Cuadro1

CRECIMIENTO DEL NUMERODE EMPLEOSEN ALGUNAS
AGLOMERACIONES DE EUROPA OCCIDENTAL

(enporcentajeanual)

Ciudadprincipal Periferia Aglomeración Período

Copenhague
Amberes
Liverpool
Milán
Rotterdam
Hamburgo
Bajo Rhin
Bremen
Hannover
Stuttgart
Madrid

-0,3
-0,7
-2,6
-0,9
-1,1
-0,8
-0,8
-0,7
-0,7
-0,5
+1,8

+3,2
+0,4
-3,1
+1,9
+1,5
+1,9
-0,2

+0,5
+1,1
+1,2
+3,8

-4-1,3
-0,5
-2,9
+0,7
+0,6
+0,3
-0,6
-0,2
-0,3
+0,6
+22

1970-83
1974-84
1978-84
1978-81
1975-84
1961-83
1961-83
1961-83
1961-83
1961-83
1981-88

para todas las ciudades excepto para Madrid, cuyos datos proceden deFuente: Klaassen1991
Gutiérrez Puebla 1990.

Cuadro2

EVOLUCION DEL EMPLEOY LA POBLACION OCUPADA EN EL
AREA METROPOLITANA DE MADRID

Empleos Población

ocupada

Rallo

empleos/ocupados

1981 1988 1981 1988 1981 1988
Madrid 972.369 1.093.688 950.052 977.917 1,02 1,12

A. suburbana 221644 280.345 317.484 441.898 0,70 0,63

Fuente: GutiérrezPuebla1990.

En estascircunstanciasno es de extrañarquelas necesidadesde transporte
hayan crecido de forma importanteen los últimos tiempos. Comparandolos
resultadosde la encuestade 1974con la de 1988,resultaqueel saldoentrelos
viajes atraidosy los viajesgeneradosen la almendracentralhaaumentadode
manerasignificativa, pasandode +828.000viajes en 1974 a +1.204.000en
1988. El dela segundacorona(distritos periféricos)se mantienemáso menos
estable,en torno a los -750.000viajes. Pero el de la tercerase ha agravado
considerablementeal pasarde-80.000viajesen 1974a-468.000en 1988.

Si seconsideraademásquelos nivelesde motorizaciónen el áreametropoli-
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tanahan crecidosignificativamente,desdelos 423 automóvilesporcada 1.000
hogairsde 1974 bastalos761 de 1988,se explicaporsí sólo el incrementodel
gradode congestióndel tráfico en Madrid, convelocidadesque se sitúanlige-
ramentepor encimade los 10 km/horaenel centro.La congestióncirculatoria
en Madridy las carreterasde accesoa la ciudadse ha convertidoen uno delos
principalesproblemasde nuestrametrópoli. En algunasencuestasel tráfico y
el transporteaparecencitadoscomoel principal problema,por delanteincluso
dela inseguridado la droga.

Todoello hablade unas tensionescrecientesen la ciudad de Madrid, parti-
cularmenteen las áreasmáscentrales,con la existenciade importantesdeseco-
nomíasde aglomeración.En estesentidoresultamuy expresivala afirmación
de JoséMaría Mella de queel tiempoperdidoen Madrid en el viaje al trabajo
en un día equivaleaun díade trabajoen unaciudadcomoValenciao Sevilla.

En resumen,Madrid todavíase encuentraen la primera fase del procesode
suburbanización,que lleva asociadaun modelo metropolitanocentralizado,
mjentrasqueen numerosasciudadeseuropeashaceya tiempo que se entróen
la segunda,conunaclaratendenciahaciala descentralizacióny, en fin, hacia
un modelo policéntrico. En estesentidose puededecirque Madrid es,efecti-
vamente,unametrópoli inmnadura.

2. EL PAPEL DEL SISTEMA DE TRANSPORrEEN EL TRÁNSITO HACIA UN MODELO

POLICENTRICO

Sin embargo, no cabe duda de que han aparecidosignos claros de que la
situaciónestácambiando:hoy existen tendenciasdescentralizadoras,que
coexistencon las fuerzaspolarizadorasanteriores.Haceunosdos añostodavía
no se habíaterminadola M-30 ni se habíainauguradoningún tramo de la M-
40, por lo queel sistemadetransporteeratípicamentecentralizado.Un camión
que se dirigiera desdeGetafehastaAlcalá de Henarestenía que entraren la
ciudad de Madrid, utilizando la M-30. Era un sistematípicamenteradial que
llevabaconsigouna distribuciónespacialde la accesibilidadmuy desigual,
acentuandola accesibilidaddel centro(con los matricesdebidosa la conges-
tión) y haciendode los núcleosperiféricosespaciospoco accesibles.En este
contextolas tendenciasdescentralizadorashan sido escasas,a pesarde los
esfuerzosde la Administraciónparalacreaciónde nuevospoíosen laperiféri-
ca, conoperacionesespecialmenterelevantesen TresCantosy LasRozas.

El cierre de la M-30, la aperturade algunostramosde la M-40 y las perspec-
tivasexistentessobrela M-50 parecenestaracelerandolas tendenciasdescen-
tralizadoras,a pesarde encontrarnosen un momentoen quela coyunturaeco-
nómica no es especialmentefavorable.Estasnuevasvías de circunvalación,
junto con la congestióncrecienteen el centro,estánalterandoel mapade
accesibilidaddel espaciometropolitanomadrileño.Algunas localizacíones
periféricasse ven ahoracomo accesibles.Lasempresasvaloranlas localiza-
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clonespróximasa las grandesvíasde comunicacióny, sobretodo, las intersec-
ciones de las víasradiales con las de circunvalación,lo que estáproduciendo
unas tensionessobreciertos puntos del espaciosuburbanode una magnitud
hastaahoradesconocidas.

Algunosejemplosrelativosa laM-40 puedenilustrarestosextremos.
- Una importantecadenadegrandesalmacenesinauguróun nuevograncen-

tro comercialen la intersecciónde la N-V poco antesde que se abrierael tra-
mo surde la M-40.

- Esamisma empresatiene previstoconstruir un nuevogran centroen la
intersecciónconla N-VI (nudode El Barrial).

- En la interseccióncon lacarreterade ColmenarViejo se anunciaun áreade
oficinaspor partede un conocidogrupoempresarial.

- Esemismo grupotambiénanuncia la construcciónde una “ciudad indus-
tria” en el nudo conla N-VI.

Un repasoa los anunciospublicadosen la prensaen los dos últimos anos
peí-mitever la atracciónquelas nuevasvíasde circunvalaciónejercensobrelas
empresas.Cuando se ofrecensuperficiesparaoficinas o paraindustriasen la
periferiaseresaltasu accesibilidad,laproximidadalas grandesvíasde circun-
valación ya sea existenteso proyectadas.La accesibilidadtransversal,que
garantizaunabuenaconexióncon los demásmunicipiossuburbanos,yasejuz-
ga comomuy importante,pero en un futuro lo serámuchomásde acuerdocon
la previsiónde que las tendenciasdescentralizadorasse incrementaránde for-
ma sustancial.Paramuchasempresaslo importantepareceserno tanto estar
cercao lejosde determinadoscentrosde actividad, sino estarbienconectados
a las grandesvíasde comunicación.

No es casualidadque la oferta públicade suelo para actividadeconómica
(Comunidadde Madrid 1991) se apoyeen granmedidasobrelas nuevasvías
de circunvalación,en algunoscasosen las interseccionescon las carreteras
radialesy el ferrocarril. Juntoa la M-40 se asientanya el Recinto Ferial de
Madrid y Mercamadrid,próximosa laN-1I y a la N-IV, respectivamente;pero
ademásla operaciónde Campamento(N-V) y las áreasde oportunidadde
PozueloSur (eje del Pinar) y del nudo de El Barrial (N-VI) tambiénestánpre-
vistasjunto a dichavía de circunvalación.Por su parte,en los márgenesde la
M-50 se proyectael ejedel arroyoCulebro (apoyadoen las carreterasy ferro-
carriles radialesdel sur),asícomoel áreade centralidadde Alcorcón(N-V) y
las áreasde oportunidadde MajadahondaSur (eje del Pinar) y San Fernando
de Henares(N-II).

De acuerdocon lasactuacionesanunciadaspor las distintasadministraciones
en materiade transportey de creacióndesuelo paraactividades,y con laevo-
lución previsiblede la demandaporpartede laempresaprivada,se pasaaana-
lizar las posibilidadesdedesarrollodel espaciosuburbanoen cuantoa la crea-
ción o consolidación de subeentrosy ejes de actividad de alto nivel,
centradola atenciónen los condicionantesrelacionadoscon el sistemade
transportesy laaccesibilidad:
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a) El norte
En el norte se perfilan dos polos de actividad de alto nivel: Alcobendas-

Fuencarraly TresCantos.
El primeroha conseguidoatraerno sólo un buennúmerode industrias,sino

tambiénde oficinas, constituyendohoy un espacioen elque el númerode via-
jes atraídosy generadosestáprácticamenteequilibrado.Susperspectivasde
futuro parecenbuenas.Su accesibilidadse verámuy mejoradacon la apertura
de los tramosseptentrionalesde la M-40, quela convertiránenun importante
nudo del nortemetropolitano,con unaconexióndirectaconel recinto ferial y
el aeropuerto,porel este,y con los espaciosdeoficinasde LasRozas-Pozuelo,
porel oeste.El demandadoramal deferrocarril a Alcobendas-SanSebastiánde
losReyesresultafundamentalen la mejorade laaccesibilidadde esteespacio.

Tres Cantosse haconstituidocomo un núcleo orientadohacia empresasde
alta tecnología,quese comportacadavez máscomopolo de atracciónde viajes
quecomo áreade generación.Situadoen un espaciode altacalidadambiental,
su talónde Aquiles es su bajaaccesibilidaden las comunicacionestransversales,
especialmenteconel oestemetropolitano,conel queen el futuro deberíadesa-
rrollar estrechasrelacionesde acuerdocon laespecializaciónde susactividades.

b) El oeste
En el oestetambiénse perfilan dos subcentrosde actividad: Las Rozasy

Pozuelode Alarcón.
El futurode Las Rozascomosubcentrode actividadestáligado al desarrollo

del Parque Empresarial y deotrasáreasde actividadligadasa éste.Tiene a su
favor el enormeesfuerzoque ha realizadola Comunidaden el ParqueEmpre-
sarial; pero en su contra su escasa accesibilidadtransversal,si bienla apertura
del eje del Pinar y su conexiónconlaM-40 (y mástardeconlaM-50) supon-
drásin dudaunaInejorasustancialen esteconcepto.

Por suparte,Pozueloes hoy un poío de atracciónde viajes(su ratio atraccio-
nes-generacionesasciendea 1,75). Las perspectivasde desarrolloson muy
favorablesen el nudo de El Barrial (donde convergenla M-40, la N-VI y el
ferrocarril), por su gran accesibilidadfutura, en un corredorqueyaestáalber-
gandonumerosasoficinas, y en PozueloSur (intersecciónde la M-40 con el
eje del Pinar).

c) El sur
En el sur laestructurasuburbanaesmáscompleja:unaconurbaciónarticula-

daen el futuro por dosejesde actividadqueconvergenen Alcorcónoeste.
El sur aparececomo un espaciode altas densidades,en el que se suceden

variosgrandesmunicipios,dispuestossobredos anillos, sin que se produzca
unajerarquizaciónclaraentreellos.

Hastahacepoco tiempo,las comunicacioneseran fundamentalmentede tipo
radial (carreteray ferrocarriles),mientrasque las relacionestransversaleseran
difíciles. Las autovíastransversalescontempladasenel Plande Carreterasde la
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Comunidad(Comunidadde Madrid 1986)modificaronesta situación,creando
unamalla, muchomás adecuadaparaconseguirun espaciomás integradoy
menosdependiente.Hoy la construccióndela M-50 atravésdel pasilloqueque-
da entreel primer y el segundoanillo de municipiosofrece unasoportunidades
únicas como elementode articulaciónde esteespacio.La M-50 vertebrarála
operacióndel arroyoCulebro, creandoun ejede actividadesdetipo transversal.
De acuerdocon la actual división funcional y socialdel espacio,y teniendoen
cuentalosproblemasde deterioroambientalquepesansobreestazona,las acti-
vidadesquetienenmayoresposibilidadesen esteeje son las de tipo industrial.
La proximidadde unauniveTsidadde dimensionesreducidas(UniversidadCar-
los III) no pareceque puedaalterar sustancialmenteestepanoramade escaso
atractivoparael terciariode oficinasy paracietostiposde industriade altonivel.

El segundoejeprevistoes el de Campamento-Aicorcón,conunaclaravoca-
ción terciaria. Las relacionesradiales se produciránsobrela N-V y su futura
variante,asícomopor metroy ferrocarril; las transversalesa lo largo de la M-
40 (Campamento-Alcorcón)y la M-50 (Alcorcón-Mostoles).Si efectivamente
se lleva a cabola operaciónde Campamento,esteeje tienemejoresposibilida-
desde desarrolloqueel del arroyoCulebro. En tal caso,el triángulocompren-
dido entreAlcorcón, Móstolesy Villaviciosa deOdón se convertidaenel área
del sur metropolitanocon mejoresperspectivasparaatraeractividadescentra-
les, aprovechandosuproximidada los terrenosde Campamentoy su localiza-
ción en el lugar dondeconvergenlos dos ejes previstos.Tambiénjuegaa su
favor su buenaaccesibilidadconrespectoa los espaciosterciariosde la zona
oeste,atravésdela M-50.

d) El este
Finalmente,el este metropolitanose articula a lo largo del corredordel

Henares,vertebradopor la N-II y el ferrocarril. Aunquesuactividades funda-
mentalmenteindustrial, en susextremoscuentacondos polosde actividadter-
ciaria: el áreadel aeropuerto-recintoferial, por un parte,y Alcalá de Henares,
por otra. Las relacionestransversales,tradicionalmentedifíciles, hanmejorado
con la aperturade los tramosorientalesde la M-40, quecruzael corredorensu
extremooeste,cercadel aeropuerto.En un futuro esetipo de relacionesmejo-
rarán nuevamentecon la construcciónde la M-50. Estaatravesaráel corredor
en un lugarcomprendidoentreSanFernandoy Torrejón, produciendoallí una
importantemejorade la accesibilidad,conun menorbeneficioparaAlcalá. No
es ésteel mejortrazadoparahacerde Alcalá un auténticosubcentrometropoli-
tano,cuyaaccesibilidadtransversales bastantedeficiente.Perosi parareforzar
el carácteraxial de esteespacio,al apareceroportunidadesparacrearun nue-
vo espacioterciarioen la intersecciónentrela M-50 y laN-lI, en un áreabas-
tantepróximaalaeropuerto.

En resumen,y a la vistade las consideracionesanteriores,los espacioscon
posibilidadesrealesde convertirseen auténticossubcentrosde actividad de
rengo metropolitanopresentanunaestructurapuntual en el nortey en el oeste
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(Alcobendas-Fuencarral,Tres Cantos,Las Rozasy Pozuelo)y unaestructura
axial en el sur y en el este (eje deCampamento-Alcorcón,ejearroyoCulebroy
corredordel Henares).E] papelquejueganel sistemade transportey laaccesi-
bilidad en la evolución futura del sistemaes clave. Sin embargotodavíano
existeun estudio sobrela distribución actual y futura de la accesibilidaden
espaciometropolitano,quepodríaaportarvaliososdatosal respecto.
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RESUMEN

En este trabajose haceunareflexión sobrela importanciaquetiene la varia-
ble accesibilidaden la evolución del espaciometropolitanomadrileño.Se par-
te de la tesis de que Madrid es un áreametropolitanainmaduray que su con-
versiónen sistemapolicéntricodependeen granmedidadelas actuacionesen
materiade transportequerealicela Administraciónen el espaciosuburbano.

RESUMÉ

Dansce travail on a réflechi surl’influence del’accesibilité dansl’evolution
de l’espacemétropolitainede Madrid. Le systémemetropolitainede Madrid a
eté traditionellementcentraliséeet son transformationen systémepolycentri-
quedependesurtoutdespolitiquesde transportposséespar l’Administration.

ABSTRACT

In this papera reflection aboutthe influenceof accesibilityon the evolution
of the metropolitanspaceof Madrid is done. Madrid’s metropolitansystemis
centralized.It’s transformationinto a policentricalsystemdependsto a great
extenton the future transportationpolicies.


