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The processes ofmetropolitan decentralisation of
housing and employment and their effect on traffic
congestion have stirred up a great deal of debate in
recent literature. According to some authors, the
duration and distance of commuting increase over the
course oftime and decrease when there is a greater
territorial balance in the distribution of housing and
workplaces. In line with this point of view, planning the
location ofactivities is a necessary instrument in urban
policy for taking on the problems oflarge cities and
reducing the negative externalities. This article examines
the recent trends in the decentralisation ofemployment
and housing in the metropolitan areas of Barcelona and
Madrid and their effect on inter-municipal mobility. The
results ofthe analysis show a clear tendency in
decentralisation towards the respective suburban areas,
although jobs located outside the central cities are still
way below the percentages shown for U.S. towns and
cities. This decentralisation generates a high increase in
the demand for inter-municipal mobility. The process
described shows, in both cases, the lack of efficient
planning at the metropolitan or regional level towards
seeking and achieving a better adjustment in the
territorial assignation ofemployment and housing by
subordinating local planning to these supramunicipal
objectives. Local planning has pursued mainly housing-
related aims, while the location of companies appears to
obey different criteria. These are some of the factors,
among others, which help to distort the local markets for
land, housing and transport, and help to explain the
peculiarity ofthe process described over the growing
imbalance in the territorial assignation ofemployment
and housing. Lastly, an economic appraisal is made ofthe
costs ofthe externalities derived from these dysfunctions,
which would warrant the need for implementing an
efficient regional planning system.

Los procesos de descentralizacion metropolitana de viviendas y empleo y su incidencia en la congestién del trafico han
suscitado un amplio debate en la literatura reciente. Este articulo examina las tendencias recientes en la descentralizacion
del empleo y la residencia en las areas metropolitanas de Barcelona y Madrid y su incidencia en la movilidad
intermunicipal. Las conclusiones muestran una tendencia clara de descentralizacion hacia los alfoces respectivos, aunque
los empleos localizados fuera de las ciudades centrales todavia siguen muy por debajo de los porcentajes alcanzados en
las ciudades norteamericanas. Esta descentralizacion es generadora de importantes aumentos en la demanda de movilidad
intermunicipal. El proceso descrito evidencia en ambos casos la carencia de un planeamiento eficiente a la escala
metropolitana o regional que persiga y consiga un mejor ajuste en la asignacion territorial de empleo y residencia,
subordinando el planeamiento local a estos objetivos supramunicipales. Por Gltimo, hace una valoracion econémica de los
costes de las externalidades derivadas de estas disfunciones, que justificarian la necesidad de poner en practica un sistema
eficiente de planificacion regional.

1. Estado de la cuestion

Uno de los tenias recurrentes y preponderantes de la problematica urbana de estos
ultimos tiempos es el crecimiento territorial de las grandes ciudades, mediante el
proceso de "suburbializacion" o efectos spready push-out—de extension y
expulsion— hacia su alfoz respectivo, de los lugares de residencia y centros de
trabajo que, antes, se localizaban preferentemente en el nicleo principal o
"almendra" central. Se trata de un proceso que han experimentado y experimentan,
de forma mas o menos universal, las grandes ciudades y areas metropolitanas.
Territorialmente, se manifiesta por la disminucion de la poblacion residente y del
numero de puestos de trabajo localizados en el centro y su aumento, en cambio, en
las ciudades o municipios de su entorno; esto es, el territorio muestra una
reduccion de los gradientes de densidad de poblacion y del empleo respecto del
centro o nucleo principal, que tiende a aumentar con el transcurso del tiempo.

Algunos planners americanos, sitilan el inicio de este tipo de procesos de
transformacioén metropolitana, en Estados Unidos, en la década de los 80 y se
corresponde con lo que se ha dado en denominar la tercera fase de crecimiento y
expansion de las grandes aglomeraciones urbanas (Cervero 1989,136). La primera
fase se atribuye a la llegada masiva de inmigrantes a las ciudades centrales, para la
realizacion de las primeras grandes infraestructuras y equipamientos, y la
construccion de sus nuevos lugares de residencia, preferentemente en los limites o



N

El mayor crecimiento relativo de la poblacién de hecho,
intercensal, del presente siglo de Barcelona-ciudad
corresponde al periodo 1920-30. En el caso de Madrid-
ciudad, este mayor crecimiento relativo se sitia en el
periodo 1970-80. Véase INE, 1987: 60-75 y 266-275.

. En Estados Unidos, con una economia moderna y bas-

tante dinamica y flexible, se estima que anualmente sélo
se renueva un 1% del parque de viviendas urbanas
(Ingram, 1998: 1022).

3. La congestion del trafico en las grandes ciudades en los

finales del siglo XX, debido al deseo de la gente de vivir
en un entorno urbano y de poseer coche privado, se ha
convertido en un fendmeno universal, Véase The
Economist, 1998,

en el extrarradio de las mismas. Este pudo ser el caso, por ejemplo, del crecimiento
de Barcelona-ciudad en los afios treinta, con la construccion del ferrocarril
metropolitano y de la celebracion de la Exposicion Internacional de 1929 o de
Madrid-ciudad, con la industrializacion de los afios sesenta y setenta.' La segunda
fase se identifica con la localizacion de las grandes superficies comerciales de
venta al por menor en las afueras de las ciudades centrales y a lo largo de, o en
lugares cercanos a, sus principales ejes externos de comunicacion y accesibilidad.

La descentralizacion de los lugares de trabajo y de residencia en las grandes
aglomeraciones urbanas comporta, l6gicamente, un cambio significativo en la
estructura y composicion de los viajes diarios de su poblacion, tanto por motivos
laborales como por relaciones sociales, de estudio, de compras u otros y, también,
un mayor consumo de suelo urbanizado. Muchos de los asentamientos de

poblacion del entorno de las grandes ciudades, en estos Gltimos afios, han dejado de
ser municipios dormitorio o lugares principales de partida u origen de los viajes
diarios por motivos de empleo, y han pasado a ser importantes centros de destino

de los mismos, con la localizacion en ellos de parques de negocios y/o
tecnologicos, "viveros" de empresas, poligonos industriales y centros de oficinas.

Economicamente, este proceso de descentralizacion de los lugares de trabajo y
de residencia se explica por los menores precios del suelo y menores costes de
urbanizacion que acostumbran a ofrecer los municipios del entorno y de la
periferia de las grandes ciudades, respecto de la zona central debido,
principalmente, a su mayor oferta y, también, por la revalorizacion del suelo
urbano en esta tltima, ocupado por industrias tradicionales o artesanas y
actividades comerciales. Por otro lado, los procesos de renovacion urbana
acostumbran a ser lentos y reducidos en el tiempo' y normalmente resulta menos
costoso y mas idoneo construir en nuevo suelo vacante que en suelo urbano
consolidado. Ademas, los modelos de ciudad con un tnico centro de empleo se
han convertido en ineficientes, por el agotamiento de las economias de
aglomeracion para las empresas y al aumento creciente de los costes de la
congestion del trafico urbano (Gordon, Kumar y Richardson, 1989: 138).

Desde la perspectiva del planeamiento, los beneficios inmediatos que cabe esperar
de un proceso de reubicacion y desarrollo de los lugares de residencia y de los cen-
tros de empleo dentro de una gran area metropolitana, por poco que se mejoren las
principales infraestructuras de comunicacion entre los mismos, tal como sucede a
menudo, se manifiestan, entre otros, por la reduccion del tiempo utilizado en los
viajes diarios al trabajo, la mejora general del trafico de automoviles, el aumento de
su velocidad media y la disminucidn de los costes de transporte y de los niveles de
congestion y de contaminacion atmosférica y actstica y, quizas también, en la
reduccion del nimero de accidentes de trafico. Estos resultados o beneficios no
siempre son claramente perceptibles y evidentes para gran parte de la poblacion.
Por el contrario, cada vez parece hallarse mas extendida la idea de que los proble-
mas del trafico, dentro de las grandes conurbaciones urbanas, no tienen solucion y
acostumbran a empeorar con el tiempo.' Ello se atribuye a que, con los mecanismos
actuales de la economia de mercado, los usuarios del coche, si bien pueden obtener
y percibir directamente los beneficios privados que se derivan de su utilizacion,
dificilmente soportan, en cambio, la mayor parte de los costes colectivos o sociales
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que genera esa utilizacion; entre estos ultimos, cabe sefialar las denominadas
"externalidades negativas" o costes sociales, que se derivan fundamentalmente de
los efectos de la mayor utilizacion del coche sobre los niveles de congestion y
contaminacion urbana —atmosférica y actlistica— y de los importantes consumos que
requiere en materia de infraestructuras y de suelo urbanizado.

Las importantes inversiones en grandes infraestructuras de circunvalacion que

han experimentado las areas metropolitanas de Barcelona (AMB) y Madrid (AMM)
para facilitar el transporte de personas mediante automovil privado, como son

los casos de las Rondas —Norte y Litoral—, para la primera’, y las M-30 y M-40,

"La construccion de estas infraestructuras facilita el uso ciel coche privado,
induciendo una mayor demanda de transporte, y acostumbran a trasladar o
postergar en el tiempo los prt)blemas de trafico que pretenden solucionar.®

4 El coste estimado de construccion de las vias de circunva-
lacién de Barcelona —Rondas Norte y Litoral— fue de
unos 50.000 millones en pesetas de 1988. Véase Riera,
1993: 79.

o

£l AMB considerada es la formada por los 27 municipios
que configuraban la extinta Corporaciéon Metropolitana
de Barcelona, suprimida por la Generalitat de Catalufia en
1989. Los datos de la encuesta se extienden, también, a
un ambito territorialmente superior que, convencional-
mente, se denomina "Regioén Metropolitana de Barce-
lona" (RMB), formada por 162 municipios que integran
las Comarcas de: "Alt Penedés, Baix Llobregat, Barce-
lonés, Garraf, Maresme, Vallés Occidental i Vallés
Oriental". La tendencia observada en la evolucién de los
resultados sobre duracion de los viajes de ida al trabajo
que se obtienen, para el conjunto de la RMB, no difieren
significativamente de los obtenidos para el AMB. El incre-
mento en los porcentajes de utilizacion del transporte
privado, aunque muestran la misma tendencia que la
observada para el AMB, es algo menor, pasando del
42,6% en 1990, al 47,1 % en 1995. Véase IEM, 1998: 27.

6. El tiempo medio utilizado para los viajes de ida al trabajo,
para el conjunto del AMB, se estimaba en 24,1 minutos,
en 1990, yen 23,6 minutos, en 1995. IEM, 1998: 27.

7. Tal como sefiala Cervero (1996: 493, Gordon, jun'y
Richardson (1991), detectaron, para el periodo 1980-85,
reducciones en el promedio de tiempo utilizado para los
viajes al trabajo en 18 de las 20 mayores areas metropo-
litanas de Estados Unidos. Por otro lado, el mismo autor
cita también —pagina 493—: a) Un articulo de Levinson y
Kumar (1994) en el que dichos autores muestran que, en
el area metropolitana de Washington D.C., mientras
aumenta con el tiempo la congestion del trafico y las dis-
tancias medias de los desplazamientos, su duracion se
mantiene constante; y b) Un estudio de la National
Personal Transportation Survey que establece que,
durante el periodo 1983-90, la distancia media de los via-
jes diarios al trabajo pas¢ de 9,2 millas a 10,6 millas, para
el conjunto de Estados Unidos, o sea, un 15% mas.

para la segunda, no parece que puedan esgrimirse como solucion a los problemas
que genera el trafico en esas dos grandes aglomeraciones urbanas. La construccion
de estas infraestructuras facilita el uso del coche privado, induciendo una mayor
demanda de transporte y acostumbran a trasladar o postergar en el tiempo los
problemas de trafico que pretenden solucionar. Algunos datos, obtenidos via
encuesta, sobre la evolucion reciente del trafico para el &mbito metropolitano de
Barcelona' parecen confirmar lo expuesto. Durante el periodo que va del afio 1990
al afio 1995 —o sea, antes y después de la puesta en funcionamiento de las
importantes inversiones en la construccion de las Rondas de circunvalacion de la
ciudad central— los viajes de ida al trabajo presentan una reduccion minima del
tiempo medio empleado de alrededor de un 2 % y se detecta, también, una
reduccion significativa —del 40 % al 31 % del total— en los viajes de duracion
inferior a 15 minutos, un aumento importante —del 27 % al 40 % del total- en los
viajes de duracion comprendida entre 15 y 30 minutos y un aumento significativo
en la utilizacion del transporte privado —del 41.3 % al 48.5 % del total—. ¢

Se desconocen otros indicadores basicos para establecer un diagnostico mas
completo sobre la problematica y evolucion del trafico en esa zona —tales como
podrian ser la variacion en el tiempo de las distancias medias recorridas en los
desplazamientos, o del nimero de viajes generados y del total de kilometros
recorridos por vehiculo. Sin embargo, los porcentajes expuestos también reflejan
una cierta tendencia hacia el aumento en la demanda generada de transporte y en el
uso del coche privado. Esta tendencia, por otra parte, es similar a lo observado ya,
en la década de los 80, en las areas metropolitanas norteamericanas, cuyo trafico
presentaba como caracteristicas de evolucion mas significativas unas ligeras
reducciones o mantenimiento de los tiempos medios de los viajes diarios al trabajo
y unos aumentos de los recorridos medios por viaje'.

La incidencia del proceso de descentralizacion de los lugares de residencia y del

empleo de las grandes areas metropolitanas, sobre la congestion del trafico en las
mismas, ha suscitado, y todavia suscita, un amplio debate en la literatura reciente,
sobre el planeamiento urbano. Por un lado, estan los autores que sostienen que la

localizacion de las viviendas y de los puestos de trabajo, a la corta o a la larga,

Joan Angelet



Arriba a la izquierda,

Av. Meridiana, una de las vias principales
de entrada y salida del norte de Barcelona-
ciudad.

A la derecha,
acceso a Madrid por la carretera de La
Coruiia (N-VI). © ETSAM

8. Segun Grubler (1990) el tiempo "presupuestado” por dia,
para los desplazamientos residencia-trabajo, se sitia en el
orden de | a 1,5 horas.

9. Entre otros, cabe citar los trabajos de : Rossetti y Eversole,
1993; Huy Young, 1992 y Naess y Sandberg, 1996.

10. Véase comentarios y articulos citados en Cervero, 1996:
493y 494,

I'l. Para el caso del Area Metropolitana de Valencia, de
acuerdo con la informacion facilitada por el Instituto
Valenciano de Estadistica, sdlo era disponible la explota-
cion de los datos de la encuesta de movilidad del censo
estadistico para el afio 1991.

12. Los datos basicos correspondientes a los afios 1981,
1986 y 1991 se hallan publicados en las respectivas fuen-
tes a que se hace referencia en el cuadro en que se utili-
zan. Los datos de 1996 han sido facilitados por gentileza
del ICE (1998), via e-mail, como avance de la explotacion
de la encuesta de movilidad para ese afio.

13. El area metropolitana aqui considerada es la integrada
por 22 municipios, establecida oficialmente por la Ley
121/1963, mas los municipios importantes de Alcala de
Henares, Fuenlabrada, Méstoles y Parla que formaban
parte del area metropolitana definida en términos socio-
economicos en 1970, para la Ponencia del Il Plan de
Desarrollo.

tienden a equilibrarse y a mantener constantes el tiempo de duracion y la distancia

de los desplazamientos diarios al lugar de trabajo, siendo ello consistente con la
teoria de que el tiempo "presupuestado para el trabajo' se mantiene constante. De
ahi que, en situaciones en que se observa un cierto desequilibrio o aumento del
tiempo de duracién de los desplazamientos al trabajo, se considere irrelevante o
innecesaria cualquier intervencidn para su correccion, via planeamiento. Las
fuerzas naturales del mercado, a través de un proceso evolutivo, tenderan a alcanzar
el equilibrio. Por otro lado, estan los autores que observan que la duracion y la
distancia de los viajes diarios al trabajo en las grandes areas metropolitanas aumen-
tan con el transcurso del tiempo.' En algun caso, se ha detectado que la duracion y
la distancia acostumbran a ser menores en las conurbaciones que presentan un
mayor equilibrio territorial en la distribucién de viviendas y de lugares de trabajo.'
Los resultados obtenidos por estos otros autores apoyan la idea de que el
planeamiento de la localizacion de las viviendas y del empleo debe considerarse
como instrumento adecuado, e incluso necesario, de la politica urbana para afrontar
los problemas del trafico en las grandes ciudades y para reducir el consumo de
recursos y las "externalidades negativas" que normalmente conlleva su

crecimiento.

2. Tendencias recientes en la descentralizacion del empleo y de la residencia en
el AMB y el AMM

El anélisis sobre la evolucion de la poblacidn residente y su lugar de trabajo en las
areas metropolitanas espafiolas se ha centrado en los casos de Barcelona y Madrid,
por ser las areas con mayores cifras de poblacion y, ademas, porque dentro de las
grandes conurbaciones de Espaiia, son las dos para las que ha sido factible disponer
de datos desagregados a nivel municipal y relativos a un minimo de dos afios
distintos de informacion padronal y/o censal." Para el caso del AMB ha sido
posible disponer de cuatro observaciones distintas -1981,1986,1991 y 1996— sobre
movilidad por motivos de trabajo que se corresponden con la elaboracion de los
respectivos ultimos censos y padrones y abarcan un periodo de veinticinco afios.'
Para el AMM, se ha podido disponer de dos observaciones distintas -1987 y 1996—
que abarcan un periodo de nueve afios y también relativamente reciente. * )

La descentralizacion del empleo y de la residencia
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"

. el planeamiento de la localizacion de las viviendas y del empleo debe

considerarse como instrumento adecuado, e incluso necesario, de la
politica urbana para afrontar los problemas del trafico en las grandes
ciudades y para reducir el consumo de recursos y las externalidades
negativas que normalmente conlleva su crecimiento..."

14. A principios de la presente década, en los entornos urba-
nos de las ciudades norteamericanas, se localizaban mas
del 50% de todos los puestos de trabajo urbanos y las
tres cuartas partes del nuevo espacio de oficinas (Ingram,

1998: 1023). En la Bay Area de San Francisco, el porcen-

taje de puestos de trabajo fuera de la ciudad central, era
de un 64,7% en 1990 (Cervero, 1996: 494).

Para el andlisis y calculo de la evolucién en el tiempo de los respectivos indices
municipales de "independencia"o grado de autoequilibrio residencia-trabajo, se ha
seguido un procedimiento similar al utilizado por Cervero (1996) en su estudio
sobre la Bay Area de San Francisco. Los cuadros n° 1 y n° 2 detallan los datos
desagregados sobre poblacion ocupada residente, nimero de puestos de trabajo y
los correspondientes "ratios" de nimero de puestos de trabajo por persona
ocupada-residente, para las respectivas AMB y AMM. En ambos cuadros, se puede
observar que la variacion relativa de la poblacién ocupada residente de las dos
ciudades centrales, a lo largo de los respectivos periodos de tiempo analizados, ha
sido negativa (-5,7%) en el caso de Barcelona y, ligeramente positiva, en el caso de
Madrid (2,85%). Este cuasi estancamiento de la poblacion residente en las dos
"almendras" centrales de estas dos areas metropolitanas se conjuga, también, con
una ligera reduccion o estancamiento en el numero respectivo de puestos de
trabajo. En ambos casos, las ciudades centrales son los municipios que presentan
menores porcentajes de cambio, en relacidon al conjunto de municipios de su
respectiva area metropolitana.

Dentro de este analisis global y comparativo sobre las dos areas metropolitanas,
conviene destacar también que, por contra, la variacion de las cifras de poblacion
ocupada residente y de puestos de trabajo para el conjunto de municipios que
configuran cada area, excluida la ciudad central, presentan unos porcentajes de
crecimiento elevados. En ambos casos —véase ultima fila respectiva de los cuadros
n° 1y n° 2— los porcentajes de crecimiento del nimero de puestos de trabajo
-33,7% y 52,51 %— son superiores a los porcentajes de crecimiento de la poblacion
ocupada residente -23,2 % y 42,6%. Esta evolucion confirma el proceso de
"suburbializacién" que han experimentado las dos areas metropolitanas en los
ultimos afios, con mayor descentralizacion de los puestos de trabajo en ambos
casos, y, mayor y mas rapida descentralizacion todavia, en el caso del AMM. Sin
embargo, los porcentajes de puestos de trabajo localizados fuera de la ciudad
central en 1996, de un 35 % para el AMB y de un 27% para el AMM, se hallan
todavia muy por debajo de los observados en las areas metropolitanas de Estados
Unidos que, a principios de la presente década, alcanzaban ya porcentajes por
encima del 50%. "

2.1. El caso del AMR

La evolucion de los ratios o cocientes entre puestos de trabajo y ocupados-
residentes por municipios, que se detallan en las columnas 11, 12, 13 y 14 del

cuadro n® 1, permite vislumbrar hasta qué punto el proceso global, observado
previamente, de descentralizacion de empleos y residencia en el AMB, ha tendido a
equilibrar su localizacion en cada municipio, a lo largo del periodo examinado.
Partiendo de que el valor 1 del ratio se puede considerar como indicador de
equilibrio en la distribucion locacional del numero de puestos de trabajo y del
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CUADRO 2: AREA METROPOLITANA DE MADRID. DATOS MUNICIPALES DE RESIDENCIA-TRABAJO.
ANos 1987-1996

Area Meropolitana de Madrid Ocupados residentes Puestos de trabajo Ratio (4)/(1) 0 (5)/(2)
Municipios (1) 2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) ©)
1987 1996 % cambio 1987 1996 % cambio 1987 1996 % cambio
1 Alcobendas 24.615 33.036 342 23.670 33.531 41,7 0,96 1,01 5.6
2 Alcorcén 41.605 52.003 25,0 15.199 26.454 74,1 0,37 0,51 39,2
3 Boadilla del Monte 2.497 8.347 2343 2.891 3.942 364 1,16 047 (59,2)
4 Brunete 569 1.383 143,1 285 613 115,1 0,50 0,44 (11,5)
5 Colmenar Vigjo 7.496 10.262 36,9 4.963 7.499 51,1 0,66 0,73 104
6 Coslada 22,741 28.798 26,6 14.881 19.003 27,7 0,65 0,66 0.8
7 Getafe 36.606 54.025 47.6 26.758 39.839 48,9 0,73 0,74 0.9
8 Las Rozas 6.734 19.733 193,0 6.869 14.574 112,2 1,02 0,74 (27.6)
9 Leganés 50.787 62.866 238 23.182 32.597 40,6 0,46 0,52 13.6
10 Majadahonda 10.463 15.748 50,5 6.894 11.201 62.5 0.66 0,71 7.9
11 Madrid 978.230 1.006.123 29 1.173.199 1.195.778 1.2 1,20 1,19 (0.9)
12 Mejorada del Campo 3.380 5.857 73,3 2.366 5.300 1240 0,70 0,90 29,3
13 Paracuellos del Jarama 1.424 1.625 14,1 2.656 2.668 0.5 1,87 1,64 (12,0)
14 Pinto 6.017 9.070 50,7 5919 9.581 61.9 0.98 1,06 7.4
15 Pozuelo de Alarcén 12.439 22.019 77.0 12.114 24.258 100,2 0,97 1,10 13.1
16 San Sebastian de los Reyes 17.967 22.824 27,0 9.246 16.304 76,3 0,51 0,71 38,8
17 San Fernado de Henares 8.705 11.140 28,0 8.889 12,221 37.5 1,02 1,10 7.4
18 Villanueva de la Cafiada 973 2.638 171,1 507 1.103 117,6 0,52 0,42 (19,8)
19 Villanueva del Pardillo 698 1.200 1 ) 478 452 (54) 0,68 0,38 (45,0)
20 Villaviciosa de Odén 2.480 6.996 182,1 2.564 6.315 146,3 1,03 0,90 (12,7
21 Velilla de San Antonio 555 1.744 214,2 663 1.019 53,7 1,19 0,58 (51,1)
22 Torrejon de Ardoz 25.696 33.286 29.5 23.328 30.098 29,0 091 0,90 (0,4)
23 Alcald de Henares 41.245 57.867 40,3 27.706 41.009 48,0 0,67 0,71 55
24 Fuenlabrada - 35617 59.390 66.7 26.647 38.953 46,2 0,75 0,66 (12,3)
25 Mostoles 55.940 70.795 26,6 21.122 30.804 45,8 0,38 0,44 15,2
26 Parla 6.017 9.070 50,7 6.059 11.357 87.4 1,01 1,25 243
Total AMM 1.401.496 1.607.845 14,7 1.449.055 1.616.473 11,6 1,03 1.03 (2.8)
Media 53.904 61.840 74,7 55.733 62.172 60,8 0,83 0,83 (1,3)
Desviacion estindar AMM 189.292 353.072 68,2 349.194 375.569 39,6 0,33 0,33 24,7
Total AMM 423.266 601.722 42,2 275.856 420.695 52,5 0,65 0,65 7]
sin Madrid-ciudad

Fuente: Consorcio Regional de Transportes de Madrid (1999).
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numero de ocupados-residentes por municipio, puede observarse que en 16
municipios, la variacioén de este ratio en el periodo 1981-96 ha tendido a alejarse
de este valor; 0, lo que es lo mismo, ha aumentado su situacion de desequilibrio.
Si se considera soélo el ultimo periodo (1991-96), aunque la situacién varia en 6
casos. en total se mantiene el mismo numero de 16 municipios que muestran una
tendencia a aumentar su desequilibrio. En términos relativos, este proceso afectaba
a un 60% del numero de municipios del AMB y alrededor de un 67% de su
poblacion en 1996.

Municipios con ratios inferiores, en 1996, al 0,5 como Santa Coloma de
Gramanet (0.41) y Tiana (0.30) puede considerarse que ejercen esencialmente
funciones de ciudad-dormitorio: o sea, son principalmente centros-origen de
desplazamientos diarios por motivos de trabajo dentro del conjunto del AMB.
Municipios que presentan los ratios mas elevados, como Sant Just Desvern
(1.69), El Papiol (1.69) y Montcada y Reixac (1.38) son, en cambio, centros
netos de destino o de atraccidon de movilidad diaria. A pesar de la tendencia
reciente de descentralizacion de los puestos de trabajo de Barcelona-ciudad, su
ratio de 1.25 muestra que todavia contintia siendo un centro con superavit de
empleos, respecto a su namero de ocupados-residentes y, por tanto, es también
centro importante de destino de los desplazamientos diarios por motivos de
trabajo, dentro del conjunto de municipios de la AMB.

El ratio o cociente de empleos por ocupados-residentes es tan so6lo un indicador
del potencial de equilibrio en los desplazamientos residencia-trabajo que ofrece
cada municipio. En realidad, el grado en que este equilibrio se alcance,
dependerd, esencialmente, del porcentaje de empleos que en cada municipio se
hallen ocupados por personas que viven en el mismo. A efectos de determinar de
una forma mas precisa el grado de autocontencion y equilibrio de cada
municipio del AMB, en los desplazamientos por motivos de trabajo, en este caso
se ha procedido a calcular el indice de "independencia", aplicado también en el
estudio de Cevero (1996: 497). Este indice, creado por Thomas (1969: 338) para
medir el grado de autocontencion y equilibrio de las New Towns inglesas, mide
la relacién entre los desplazamientos realizados dentro de una misma comunidad
y la suma de los generados hacia dentro y hacia fuera de la misma, por motivos
de trabajo.

La variacién de los indices de independencia para los distintos municipios del
AMB, durante el periodo analizado de 1981 a 1996 es, en todos los casos,
negativa. tal como muestran las cifras detalladas en el cuadro n° 3. A destacar, el
importante cambio en sentido negativo —columna 15— de los indices respectivos
de las ciudades de mayor poblacion del AMB, como son: Barcelona (-41.2%),
Hospitalet del Llobregat (-25%) y Badalona (-39.7%). La evolucion negativa de
todos los indices viene explicada por, o es consecuencia légica de, la evolucion
negativa, también en todos los casos, de los porcentajes de empleos ocupados
por trabajadores locales y de ocupados-residentes que trabajan localmente, tal
como muestran las cifras del mismo cuadro n° 3.

Esta tendencia negativa pone de relieve de forma bastante meridiana que, en el
caso del AMB, la descentralizacion de los empleos y de las viviendas no ha
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"...]a descentralizacioén de los empleos y de las viviendas no ha conllevado, ni
parece probable que en el inmediato futuro pueda conllevar, a su re-equilibrio
territorial y, mucho menos, a la autocontencion de los desplazamientos
interurbanos por motivos de trabajo, sino a todo lo contrario..."

15. Lewinson y kumar (1995) destacan la incidencia en la

movilidad de las personas, derivada de los cambios socio-
econdmicos que han tenido lugar en las Ultimas décadas
en las unidades familiares de las grandes ciudades, como
son, entre otros, la mayor participacion de la mujer en el
trabajo y los incrementos de renta y bienestar. Analizan 1a
mayor movilidad intra e interurbana, relacionando los
desplazamientos por motivo de trabajo y los desplaza-
mientos por compras y otros motivos sociales, con la
asignacion racional del tiempo disponible. Sefialan que las
unidades familiares modernas tienden a adquirir tiempo
disponible mediante el cambio de los habitos de con-
sumo —comidas fuera del hogar—y 1= contratacion de ser-
vicios personales para los trabajos caseros. Todos ellos
son causas que han generado incrementos importantes
en la movilidad de las personas residentes en las grandes
ciudades.

conllevado, ni parece probable que en el inmediato futuro pueda conllevar, a su
reequilibrio territorial y, mucho menos, a la autocontencién de los
desplazamientos interurbanos por motivos de trabajo, sino a todo lo contrario.
Este proceso desequilibrante, por si mismo, es un claro generador e impulsor de
aumentos importantes en la demanda de transporte y en la movilidad
interurbana. Ello, junto con los aumentos en la demanda de transporte que
normalmente se derivan con el tiempo por motivos sociales y de estudio, tanto
por los propios procesos de descentralizacion de la residencia, como por las
nuevas formas de vida que todo ello comporta y por los previsibles incrementos
de la renta familiar', permiten aventurar, para un futuro mas o menos proximo,
importantes incrementos en la congestion del trafico intrametropolitano del
AMB, a pesar de las inversiones en infraestructuras realizadas en los ultimos
afos, tal como la construccién de las Rondas, referidas en el apartado 1.

2.2. El caso del AMM

Los ratios o cocientes municipales entre ocupados-residentes y puestos de
trabajo para los afios 1987-96 de los municipios del AMM, que se detallan en el
cuadro 2 ya referenciado, muestran una evolucion bastante parecida al analizar
el caso del AMB. En este caso, se puede observar que el total de municipios en
que el "ratio" se aleja de la unidad es de 15. Estos municipios presentan una
variacion en el niimero de puestos de trabajo y nimero de ocupantes-residentes
que se puede considerar "desequilibrante", desde el punto de vista de su
distribucidn territorial. Sobre el nimero total de municipios del AMM, estos 15
municipios vienen a representar un 57% y, en términos de su poblaciéon censada
en 1996, un 84 %.

Seis municipios —Alcorcon, Leganés, Pozuelo de Alcorcén, San Sebastian de los
Reyes, Mostoles y Parla— con mas de 50.000 habitantes de poblacion censada en
1996, presentan porcentajes de cambio positivos en los ratios, superiores al
10%. Se trata de municipios generadores netos de puestos de trabajo dentro del
AMM, por encima del crecimiento de su poblacion ocupada-residente. Por otro
lado, los municipios con mayores porcentajes de cambio negativo, son principal-
mente de poblacion reducida, como Boadilla del Monte, Villanueva del Pardillo
y Velilla de San Antonio. Estos, a su vez, en 1996 tenian unos ratios por debajo
o ligeramente superiores al 0,5 que, como se ha visto en el apartado anterior,
puede considerarse como un claro indicador de su funcion de ciudad-
dormitorio.

La evolucién de los indices de independencia o de equilibrio y autocontencion
de los desplazamientos residencia-trabajo entre ciudades del AMM, segun
muestran las cifras del cuadro n° 4, es mayoritariamente negativa: 18 municipios
sobre 26. En este caso, se observa una cierta diferencia respecto a los resultados
obtenidos con el AMB, en que la evolucion de dichos indices era negativa en
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CUADRO 3: AREA METROPOLITANA DE BARCELONA. INDICES MUNICIPALES DE “INDEPENDENCIA"” RESIDENCIA-TRABAJO.

% empleos ocupados por trabajadores locales % de ocupados residentes que trabajan localmente “Indice de independencia” (*)
a Metropolitana Barcelona Diferencia Diferencia

1981 1986 1991 1996 1996-81 1981 1986 1991 1996 1996-81 1981 1986 1991 1996
licipios (1 (2) 3) (4) (3) (6) (7) (8) 9) (10) (11) (12) (13) (14)
Jadalona 712 734 65,4 56,8 (20.4) 46.6 47,8 439 38,6 (8,0) 0,61 0,61 0,48 037
Jarcelona 74,1 72.9 68.5 63,2 (10,9) 87.8 87,3 83,5 8.8 9,1) 2,31 2,19 1,74 1,36
“astelldefels 84.1 76,0 69.8 65,9 (18,2) 60,1 47,0 43,3 34,1 (26,0) 1,08 0.61 0,50 0,34
“erdafiola del Vallés 63,2 554 45,2 38,1 (25,1) 44,3 34,9 36,2 344 (9,9) 0,48 0,32 0,31 0,27
“ornelld de Llobregat 52,1 50.3 448 334 (18,7) 352 319 32,0 28,3 (7.0) 0.31 0,27 0.26 0,20
isplugas de Llobregat 27,8 293 27,3 23,7 (4,1) 29,5 27,2 24,1 21,3 (8,2) 0,21 0,19 0,16 0,14
javd 55,0 547 53.6 46,2 (8.8) 35,9 51,1 48,1 41,3 (14,6) 0,63 0.54 0,49 0,37
lospitalet de Llobregat 54,9 56,0 51,5 42,6 (12,3) 339 323 32,6 29.3 (4.6) 0,30 0,29 0,28 0,23
olins de Rei 63.8 56,8 48,3 39,1 (24,7) 58,9 53,0 49.8 41,6 (17.3) 0,76 0,59 0,49 0,35
dontcada y Reixac 36,7 439 359 28.0 (8,7) 41,1 50,6 46,2 38,7 (2,5) 034 0,48 0,39 0,29
dontgat 40,0 409 38,2 33,6 (6.4) 39,3 37.6 29,3 2272 (17,1) 0,33 0,31 0,22 0,15
‘allejd 56,7 445 370 30,1 (26,6) 34,9 30,7 29,1 229 (12.0) 0,32 0,25 0,22 0,16
] Papiol 624 60,2 34.5 273 (35.1) 550 49,3 44,6 40,5 (14,5) 0,67 0,55 0,37 0,31
il Prat de Llobregat 59,5 56,0 49,2 42,8 (16,7) 59,6 55,1 499 47,4 (12,2) 0,74 0,62 0,49 043
ipollet 544 51,9 49,0 46,0 (8.4) 40,7 42,1 40,9 34,3 (6,4) 0,39 0.40 0,37 0,29
ant Adria de Besos 254 259 23,9 222 3.1) 40,7 26,3 25,2 24,1 (16,6) 0,30 0,18 0,17 0,16
ant Boi de Llobregat 574 59,5 55,2 524 (5,00 41.4 39,8 385 36,4 (4,9) 041 0,40 0,36 0,33
ant Climent de Llobregat 58,8 56.0 49,5 33.0 (25,8) 33.9 48,2 43,6 33,0 (1,0) 0,32 0,50 0.41 0,25
ant Cugat del Vallés 56,9 52,3 44,1 36,2 (20,8) 479 434 40,6 33.6 (144) 0,50 0,42 0,35 0.26
ant Felit de Llobregat 68.4 62,4 55,2 45,5 (22,9) 51,8 43,1 40,1 358 (16,0) 0,65 0,46 0,38 0,30
ant Joan Despi 32,7 33,5 28,2 23,3 (9.4) 354 342 312 25,6 (9,8) 0.27 0,26 0,22 0,17
ant Just Desvern 235 25.6 17,2 15,3 (8,3) 37,7 36,9 27,9 25,8 (11,9) 0,27 0,27 0,18 0,16
ant Viceng dels Horts 65,8 53.8 54.7 49,2 (16,6) 61.8 47,7 45,1 422 (19,7) 0,85 0,48 045 0,39
anta Coloma de Cervellé 32,7 238 18,7 19,7 (13,0) 32,1 295 26,0 23,5 (8,6) 0,24 0,20 0,17 0,15
anta Coloma de Gramanet 69,2 65,5 63.4 56,7 (12,5) 23,7 243 24,7 232 (0,5) 0,22 0,22 0,22 0,19
iana 63,9 55,1 32,3 538 (10,1) 36,7 23,1 18,8 16,0 (20.6) 0.37 0,19 0,15 0,12
/iladecins 66,6 61,7 57,6 52,4 (14.2) 38,7 37,1 35,1 30,1 (8,6) 041 0,37 0,33 0,26
lia 549 51,8 46.0 39,9 (15,1) 44,6 41,2 382 334 (11,2) 0,53 0,45 0,38 0,30
viacion estindar 15,9 14,1 14,2 13,5 7.9 13.2 12,9 124 11,8 6.1 0,41 0,37 0,29 0,23

= % residentes que trabajan localmente [(100 — % empleos ocupados trabajadores locales) + (100 — residentes que trabajan localmente)]
te: Cuadro n® 1
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CUADRO 4: AREA METROPOLITANA DE MADRID.
INDICES MUNICIPALES DE INDEPENDENCIA RESIDENCIA-TRABAJO.

% de empleos ocupados por % de ocupados residentes
Area metropolitana de Madrid trabajadores locales que trabajan localmente fndice de independencia
1987 1996 Diferencia 1987 1996 Diferencia 1987 1996 % Cambio

Ciudades (1 (2) (3) (4) (5) (6) (7 (8) ©)

1 Alcobendas 348 292 (5,7) 350 29.6 (3.9) 0,25 0,21 (17.6)

2 Alcorcon 63,5 48,1 (154) 23,2 24,5 1,3 0,20 0,19 (6,2)

3 Boadilla del Monte 21,1 50,7 29,5 245 23,9 (0.5) 0,16 0,19 20,4

4 Brunete 100,0 514 (48.6) 50.1 22.8 (27.3) 1,00 0,18 (82,0

5 Colmenar Viejo 67,6 54,6 (13,0 44.8 39,9 (4.9) 0,51 0,38 (26,0)

6 Coslada 34,1 37.4 33 243 247 2.5 0,16 0,18 14,9

7 Getafe 512 48,5 (2,7) 374 358 (1,7) 034 0,31 (8,0)

8 Las Rozas 30,0 25,1 4,9) 30,6 18,5 (12,0) 0,22 0,12 (45.9)

9 Leganés 46,6 41,3 (5,3) 213 21,4 0,1 0,16 0,16 (3,1)
10 Majadahonda 374 30,5 (6,9) 24.7 21,7 (3.0) 0,18 0,15 (18,0
11 Madrid 18,5 17.8 (0,7) 22,2 21,1 (1.0) 0,14 0,13 (5.7)
12 Mejorada del Campo 40,8 45,5 47 28.6 41,2 12,6 0,22 0,36 66,5
13 Paracuellos del Jarama 13,9 19,2 53 26,0 31,6 5.6 0,16 0,21 304
14 Pinto 55,8 333 (22,5) 54,9 35.2 (19.7) 0,61 0,27 (56,4)
15 Pozuelo de Alarcén 29,5 238 (5.7) 28,7 26.3 (2,5) 0,20 0,18 (13,6)
16 San Sebastidn de los Reyes 52,5 2D (25.0) 27.0 19,6 (74) 0,22 0,13 (42,7)
17 San Fernado de Henares 12,0 25,3 13.3 123 27.8 15,5 0,07 0,19 170,1
18 Villanueva de la Canada 29.8 30,2 04 1525 12,6 (2,9) 0,10 0,08 (19.9)
19 Villanueva del Pardillo 54.8 442 (10,6) o 16.7 (20,9) 0,35 0,12 (65,6)
20 Villaviciosa de Odén 352 41,9 6,7 36.4 379 1,5 0,28 032 11,1
21 Velilla de San Antonio 347 32,5 (2.2) 41.4 19,0 (22,5) 0,33 0,13 (61,8)
22 Torrején de Ardoz 48,1 45,2 (3.0) 43.7 40.8 (2,9) 0,40 0,36 (11,3)
23 Alcald de Henares 79,2 67,7 (11,5) 53,2 48,0 (5.2) 0,79 0,57 (27,6)
24 Fuenlabrada 315 38,1 6.6 23,6 25,0 1.4 0,16 0,18 12,0
25 Méstoles 64,1 59,0 (5.1) 242 257 1,5 022 022 2,7
26 Parla 66,2 54,2 (12,0 66.7 67,9 15 0,99 0,87 (12,2)
Media 443 39.3 (5.0 32,9 292 (3.7) 0.3 0,2 (7.5)
Desviacion estdndar (2,2) 0.4 (17.9) 07 (10) 0,6 0,3 0.2 44

Fuente: Cuadro n” 2
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todos los casos. Los casos del AMM en que se observa una evolucién positiva
corresponden a municipios que inicialmente (1987) tenian indices relativamente
reducidos, todos ellos inferiores a1 0,3.

En el caso de Madrid-ciudad, el indice de independencia se ha estimado a partir
de los datos por distritos. habida cuenta de su disponibilidad —cuadros n° 5y 6—
y de que la extension de toda la ciudad -606 km'— es superior a toda la
superficie de la AMB -585 km'—. Los porcentajes de empleos ocupados por
trabajadores locales y de ocupados-residentes que trabajan localmente para
Madrid-ciudad se corresponden con la suma de los obtenidos por distritos
—véase ultima fila del cuadro n® 5—, considerados éstos como unidades
territoriales distintas, al igual como se ha hecho con los municipios para el
conjunto del AMM. Su evolucién es ligeramente negativa al igual que la del
indice de "independencia" (-5.7) y no resulta comparable con la de Barcelona-
ciudad (-41.2) debido, no solo a la diferente desagregacion territorial de los
datos utilizados en este caso —distritos—, sino también por referirse a un menor
namero de afios y corresponder a tamaifios distintos de territorio y poblacion.

En 1996, los distritos de Madrid-ciudad que presentan mayores ratios de puestos
de trabajo por ocupados-residentes son Centro (3.41) y Barajas (2.73). Ambos
distritos presentan, ademas, una variacion de sus ratios respectivos en el periodo
1987-96, que se aleja de la unidad o de su cifra potencial de equilibrio. Los
distritos de La Latina, Puente de Vallecas, Moratalaz y Hortaleza, todos ellos
con ratios inferiores al 0.5 en 1996, realizan principalmente funciones de
"ciudad-dormitorio".

En términos de porcentajes de los puestos de empleo ocupados por trabajadores
locales y de los ocupados-residentes que trabajan localmente, la mayor parte de
distritos muestran una evolucion negativa —véase cuadro n® 6—. La variacién del
indice de independencia o de contencion de los desplazamientos residencia-
trabajo entre distritos es también negativa en la mayor parte de los casos -16
sobre un total de 21—, siguiendo una pauta similar a la detectada al analizar los
municipios del AMM. Por otro lado, al igual que para los municipios, en este
caso se observa, también, una evolucién positiva mayor para los que tienen

menores indices iniciales, excepcion hecha del caso de Barajas.

La disminucién de los indices de independencia en la mayor parte de distritos y
municipios del AMM, durante el periodo 1987-96, muestra que el proceso
descentralizador de empleos y residencias experimentado en estos afios no
comporta una distribucién territorial equilibrada de los mismos, ni tampoco es
de esperar que genere una mayor autocontencion en los desplazamientos
intermunicipales o inter-distritos y municipios, por motivos de trabajo. Los
datos obtenidos apuntan claramente en sentido contrario: esto es, hacia un
proceso territorial desequilibrante a lo largo del tiempo, con efectos importantes
sobre la generacion de aumentos en la demanda de la movilidad interurbana. Se
trata de un proceso de tendencia igual al observado para el caso del AMB pero,
seguramente, de menor intensidad relativa ya que, como se ha visto, no todos los
municipios del AMM presentan una variacion negativa de su indice de
independencia, como sucedia en aquélla.

La descentralizacion del empleo y de la residencia
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2. 3. Empleo-residencia y movilidad intermunicipal

Un analisis somero de los ratios de empleo-residencia e indices de independen-
cia para los distintos municipios de la AMB y de la AMM, permite establecer
que no existe relacion directa o de causa-efecto entre los mismos. Municipios
con elevados ratios no acostumbran a presentar los mayores indices, ni
viceversa. Tampoco se detecta relacion directa alguna entre ratios y porcentajes
de empleos ocupados por trabajadores locales, tal como muestran los valores
correspondientes a municipios importantes de las respectivas AMB y AMM,
para el afio 1996, y que se hallan representados en los graficos n°® 1 y n° 2.

Estos resultados son bastante similares a los obtenidos para municipios de la
Bay Area de San Francisco, con indices de correlacion poco significativos, sobre
las variaciones municipales de indicadores de equilibrio residencia-trabajo y de
autocontencion en los desplazamientos (Cervero, 1996: 498-501). De ahi que no
pueda inferirse que cualquier medida tendente a la potenciacién del equilibrio
intramunicipal de empleo-residencia —o que procure simplemente el aumento de
su ratio— signifique, sin mas, una reduccién de la movilidad interurbana.

La politica de localizacion urbana de la residencia y del empleo para la
contencion del trafico parece que debe contemplar, también, otras medidas que
ayuden, principalmente, a mejorar el ajuste entre las necesidades de vivienda de
los trabajadores locales y la atraccion a la zona de actividades generadoras de
empleo que mejor se adapten a sus perfiles laborales. Su aplicacion y resultados
se hallan estrechamente relacionados con, y condicionados por, el funciona-
miento de los mercados locales de suelo, vivienda, trabajo y transportes.
Municipios con vivienda relativamente cara acostumbran a presentar elevados
ratios de empleo-residencia y reducidos porcentajes de empleos ocupados por
trabajadores locales. Tal es el caso, por ejemplo, de Sant Just Desvern, que es el
municipio con el ratio de empleo-residencia mas elevado del AMB, y es,
también, donde se acostumbra a ofertar el precio medio mas caro de vivienda
nueva.' El efecto contrario se produce en municipios con escaso suelo para
actividades empresariales. Santa Coloma de Gramanet, por ejemplo, uno de los
municipios del AMB que en 1996 tenia menor ratio, al mismo tiempo en esas
fechas, no ofertaba suelo industrial (MMAMB, 1995: 135).

Las intervenciones y ayudas publicas al transporte privado, mediante la no
repercusion de los costes de las infraestructuras viarias a sus usuarios y
beneficiarios directos y de las "externalidades negativas" que genera —Hanson,
1992— o el ofrecimiento desigual de facilidades de aparcamiento en
determinadas zonas —Wilson, 1995—, son medidas que favorecen y fomentan los
desplazamientos en coche privado, distorsionan el funcionamiento eficiente de
los mercados locales del transporte y del suelo. El aumento en mas de cinco
enteros del porcentaje de utilizacidon del automovil en los desplazamientos
diarios al trabajo en la AMB, durante el periodo 1990-95 —apartado 1—y la
reduccion generalizada de sus indices municipales de "independencia", y
mayoritaria en el caso de los municipios de la AMM, pueden ser, en parte,
consecuencia de la aplicacion de este tipo de medidas discriminatorias, en favor
del transporte privado.

16. Es el municipio del AMB que en 1998 presentaba precios
medios mas elevados por m' de vivienda nueva, segin los
(ltimos datos facilitados por la Direccién General de Ac-
tuaciones Concertadas, Arquitectura y Vivienda de la
Generalitat de Catalunya. La descentralizacion del empleo y de la residencia



©
(58]
—

Joan Angelet



17. El numero de viajes intermunicipales, para un afio deter-
minado, se pueden obtener sumando los viajes hacia
fuera —total ocupados residentes (cuadros | y 2) multipli-
cado por 100, menos el porcentaje de los ocupados que
trabajan localmente (cuadros 3 y 4) —y los viajes hacia
dentro— puestos de trabajo multiplicado (cuadros | 'y 2)
por 100, menos porcentaje de puestos de trabajo ocu-
pados por trabajadores locales (cuadros 3y 4).

3. Conclusiones

La evolucion de las cifras municipales de residencia y empleo para el AMB y el
AMM muestra una tendencia clara de descentralizacién desde la ciudad princi-
pal hacia los municipios de su alfoz respectivo, como sucede, de una forma mas
o menos universal, en las grandes aglomeraciones urbanas. Este proceso ha sido
liderado, en ambos casos, por el crecimiento superior de los puestos de trabajo
respecto de los ocupados residentes. Sin embargo, se ha visto que, en términos
relativos, los puestos de trabajo, localizados fuera de las respectivas ciudades
principales en 1996, se hallaban todavia bastante por debajo de los porcentajes
alcanzados en las areas metropolitanas norteamericanas a principios de la
presente década.

Caracteristica significativa de estos procesos de descentralizacion de la
residencia y el empleo, seguidos en el AMB y en el AMM, es que son
generadores netos de importantes aumentos en su respectiva demanda de
movilidad intermunicipal. La variacion negativa de los indices de "independen-
cia", permiten avalar lo anterior. Ademas, resulta cuantitativamente evidente,
cuando se considera el nimero de viajes hacia fuera y hacia dentro de cada
municipio, que se derivan de los datos disponibles de ocupados residentes,
puestos de trabajo y porcentajes respectivos de ocupados residentes que trabajan
en el propio municipio y de empleos ocupados por trabajadores locales —cuadros
n°s.1, 2, 3 y 4 previamente referenciados".

La cifra total de desplazamientos diarios intermunicipales del AMB, por motivo
de trabajo, era de 580.895 en 1981 y de 873.797 en 1996; esto es, durante el
periodo analizado se produce un incremento de cerca de unos trescientos mil
desplazamientos diarios en cifras absolutas o de un 50% en cifras relativas. Para
el AMM, las cifras eran de 2.154.345 en 1987 y 2.440.166 en 1996; o sea,
muestran un aumento similar en cifras absolutas, de cerca de trescientos mil
desplazamientos diarios y de solo el 13 %, en términos relativos. Este menor
crecimiento relativo de los desplazamientos en el AMM se explica, en parte, por
el menor ntimero de afios contemplado y la mayor cifra de partida.

Los resultados expuestos se hallan en linea con los hallados por Cervero y Wu
(1998) para hi Bay Area de San Francisco. Utilizando datos sobre duracion,
distancia y nimero de vehiculos-kilémetro por empleado, estos autores
argumentan que la descentralizaciéon aumenta los desplazamientos diarios al
trabajo, tal como ya habia sefialado Hamilton (1982: 1051), en un articulo
precursor sobre este tema. La singularidad de los resultados obtenidos para el
AMB y el AMM estriba en que la variacion negativa de los indices de
independencia se produce en todos los municipios del AMB y para la mayor
parte de los superiores a 50.000 habitantes -10 sobre un total de 13—, en el
AMM. En el estudio de Cervero (1996: 497) para las grandes ciudades de la Bay
Area, durante el periodo 1980-90, s6lo 8 de un total de 22 ciudades,
experimentaron un cambio negativo en su indice de independencia.

Aunque las diferencias existentes en la superficie y el nimero de poblacién de
los municipios y ciudades tomados como base de comparacién, en uno y otro
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GRAFICO 1:AMB 1996. RATIO EMPLEO-RESIDENCIA

VERSUS % EMPLEOS OCUPADOS
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caso, pueden tener una cierta incidencia —las ciudades pequeias acostumbran a
ser menos "independientes"— ello cabe atribuirlo, de forma genérica, a la
conocida mayor flexibilidad de la economia de Estados Unidos y al distinto
funcionamiento y regulacion de sus mercados locales de vivienda y de trabajo,
con elevadas rotaciones de cambio en una y otro, de mas de 5 y 6 veces como
media, a lo largo de la vida laboral de una persona.

La clara incidencia de los efectos de la descentralizacion del empleo y la
residencia sobre el aumento de la movilidad intermunicipal del AMB y del
AMM hacen descartable, para ambos casos, la aplicacion de la teoria de que los
desequilibrios territoriales observados forman parte de un proceso "natural", en
que las empresas tienden a localizarse en las zonas donde residen los
trabajadores y que, a la larga, conlleva a un mantenimiento constante o, incluso,
a una reduccion de la duracion y de las distancias de los viajes por motivo de
trabajo —Gordon, Jun y Richardson, 1991—. Los resultados obtenidos apuntan a
lo contrario. Ademas, en base a la evolucion observada para un periodo de
tiempo que se puede considerar suficientemente amplio —veinticinco y nueve
afios, en uno y otro caso—, no cabe esperar que, en un futuro mas o menos
proximo, la tendencia detectada se pueda ver modificada de forma "natural".

La singularidad del proceso descrito evidencia, en ambos casos, —AMB y
AMM—, la carencia de un planeamiento o la ineficiencia del existente, a escala
regional o metropolitana, que persiga y consiga el mejor ajuste posible en la
asignacion territorial del empleo y de la residencia, subordinando y coordinado
el correspondiente planeamiento local a estos objetivos supramunicipales. Tal
como se ha podido observar, la localizacion de la residencia y del empleo, en
ambas areas metropolitanas, ha seguido pautas territoriales distintas. Los fuertes
procesos de urbanizacidn, experimentados en los afios sesenta y setenta en
Espaiia, han orientado y dominado el planeamiento local hacia objetivos
relacionados principalmente con el desarrollo residencial. La localizacion de las
empresas, por otro lado, parece seguir criterios distintos, como son la
accesibilidad a determinados mercados de factores y productos, la
disponibilidad de suelo, las plusvalias que puede generar su traslado, en el caso
de las empresas ya existentes, y la consecucion de economias de aglomeracion
en el nuevo emplazamiento, mediante la formacion de nuevos ciusters
territoriales por sectores de actividad.

Otros factores contribuyen a distorsionar el funcionamiento de los mercados
locales de suelo, vivienda y transporte en Espafia y pueden explicar, también, la
singularidad del proceso descrito sobre el desequilibrio creciente en la
asignacion territorial del empleo y la residencia en el AMB y en el AMM. Entre
estos factores, cabe destacar los siguientes:

* Rigidez y elevados costes —econdmicos y sociales— en la adaptacion de las
regulaciones del planeamiento local a las cambiantes necesidades sociales de
usos del suelo. Ello se deriva del importante contenido regulador que
acostumbra a comportar el planeamiento local en Espafia que, por otro lado, es
una consecuencia logica de la tradicion interventora del sector publico en la
economia espafiola, con participacion de un buen nimero de administraciones.

La descentralizacion del empleo y de la residencia
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« Sistema impositivo local que tiende a favorecer y fomentar el desarrollo
residencial como objetivo basico de la politica local. Los aumentos de los
ingresos ordinarios municipales se derivan, en buena parte, del crecimiento
del parque de viviendas, via IBI e impuesto sobre la construccion y del
crecimiento de la poblacion, via transferencias corrientes del Fondo de
Compensacion Intermunicipal, que aumentan con la poblacion residente. Una
fuente importante de ingresos extraordinarios de las haciendas locales se
deriva, también, de la celebracion de convenios urbanisticos con aportaciones
dinerarias de los promotores de desarrollos residenciales.

« Proliferacion de gravamenes y tasas —impuestos sobre incremento de valor de
los terrenos y sobre transmisiones patrimoniales, licencias de apertura,
honorarios de notarios y registradores, etc.— que encarecen y dificultan los
cambios de vivienda y de actividad. Ello reduce la flexibilidad de los
respectivos mercados y restringe las decisiones sobre movilidad geografica de
residencia y empleo.

+ Reducida participacion de la vivienda de alquiler en el mercado del
alojamiento, derivada de la tradicional regulacion publica de los contratos de
arrendamiento —sobre variaciones de precios, duracion, etc.—y de las
dificultades y costes de ejecucion de las garantias contractuales.

« Rigidez en el funcionamiento del mercado laboral, derivada, tanto de su
regulacion, como de la reducida propension social a cambiar la localizacion
residencial, por motivos de trabajo.

« Politica de inversiones publicas orientadas a la construccion de importantes
infraestructuras viarias que facilitan y fomentan la utilizacion del automovil
privado en detrimento del transporte colectivo.

Las politicas que se pretendan aplicar para contener o reducir la demanda de
movilidad diaria en el AMB y en el AMM y cambiar el sentido de la tendencia
observada, deben contemplarse, por tanto, desde una perspectiva regional

o metropolitana de ordenacion del territorio y teniendo siempre en cuenta la
complejidad y variedad de todos los factores implicados. Los resultados
demuestran claramente que la utilizacion de medidas sectoriales de politica

de transporte, mediante importantes inversiones en infraestructuras, no dismi-
nuyen la demanda de movilidad intermunicipal, sino mas bien tienden a lo
contrario.

La construccion y el funcionamiento de nuevas lineas de ferrocarril metropo-
litano por si mismas, no siempre significan cambios importantes en los usos
del suelo de las ciudades afectadas (Ingram, 1998: 1025). Ello, sin embargo,
no debe ser dbice para que en un planteamiento global de ordenacion del
territorio no se tengan que contemplar medidas de politica de transporte que
ayuden a mejorar la asignacion eficiente de usos del suelo.Tal seria la
aplicacion de medidas que traten de repercutir, directa o indirectamente, a sus
usuarios, los costes y "externalidades negativas" que genera cada medio de
transporte.
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"Las politicas que se pretenden aplicar para contener o reducir la demanda
de movilidad diaria en el AMB ven el AMM y cambiar el sentido de la
tendencia observada, deben contemplarse desde una perspectiva regional
o metropolitana de ordenacién del territorio y teniendo en cuenta la
complejidad y variedad de los factores implicados ... la utilizaciéon de
medidas sectoriales de politica de transporte, no disminuyen la demanda
de movilidad intermunicipal, sino nt:is bien tienden a lo contrario."

El importante coste econdmico y social que se deriva de los incrementos
observados en la movilidad intermunicipal del AMB y del AMM, avala
suficientemente la necesidad de implantacion, en cada una de ellas, de una
politica de ordenacidn territorial de ambito regional o metropolitano que tenga
como objetivo prioritario la consecucién del mejor ajuste posible en la
asignacion territorial del empleo y de la residencia. Unas cuantas cifras pueden
ayudar a completar la idea de la magnitud de los costes econémicos y sociales
que plantea el crecimiento observado en la movilidad intermunicipal.

So6lo en términos del coste del tiempo utilizado en los desplazamientos por
motivo de trabajo, las cifras anuales que corresponden al incremento estimado
en cada area de cerca de 300.000 desplazamientos diarios, se sitlan facilmente,
para cada caso, en el entorno de los 75.000 millones de pesetas.' En cifras de
consumo anual de gasolina por uso del automévil privado, el incremento se sitaa
alrededor de los 45 millones de litros, aplicando la proporcion correspondiente
del uso del transporte privado a los 300 mil desplazamientos diarios. ”

A todo esto, hay que afiadir la valoracidén econdmica de las "externalidades ne-
gativas" que genera el uso del coche privado para los desplazamientos diarios,
por ser éste uno de los peores contaminantes del aire de las ciudades —The Eco-
nomist, 1996: 4)— vy, porque es el principal causante de la produccion del mono-
xido de carbono —el 88% en ciudades de uso elevado, como Los Angeles, (Hee,
1993: 66). Para contener las emisiones de CO 5, la OECD considera que el tra-
fico no debe crecer anualmente mas del 1,5% anual —7he Economist, 1996: 6).

Las tasas anuales de crecimiento acumulativo del nimero de desplazamientos,
so6lo por motivo de trabajo, para el AMB y para el AMM, y para los periodos
analizados de 1981-96, en el primer caso, y de 1987-96, en el segundo, se
situaban ya en el 1.65% y el 1.4 % respectivamente. La consideracion de que los
desplazamientos por motivo distintos al trabajo empiezan a ser una proporcioén
cercana al 50%' y de que, el actual proceso de descentralizacion de empleos y
residencias en la AMB y en el AMM se halla todavia en fases inciales, puede
ayudar a obtener una idea cabal sobre la trascendencia econdmica y social, y
sobre los potenciales beneficios de implementar politicas de ordenacion
territorial y de flexibilizacion de los mercados locales de vivienda y empleo que
favorezcan la contencién y reduccion de la movilidad intermunicipal.
18. Esta cifra se obtiene partiendo del supuesto de que en

cada desplazamiento se utiliza una media de 30 minutos

—en la encuesta del AMB, la media era de 23,6 minutos

en 1995 (IEM,1998)— multiplicando por dos —ida y

vuelta— y por 280 dias laborables/afio y un coste minimo
de 1.000 pesetas/hora de desplazamiento.

19. Se han tomado como base de calculo las siguientes cifras:
30% de desplazamientos en coche privado, similar al por-
centaje de los desplazamientos que se realizan en coche
privado en el AMB; distancia media de recorrido de ida y
vuelta al trabajo de 15 Kms -14,56 km en la encuesta—
(AM', 1997) y 2 litros de consumo de gasolina por la
realizacion de este recorrido.

20. Segun una encuesta para la Region Metropolitana de
Barcelona del afio 1996, el 45.3% de los desplazamientos
se realizaban por motivos distintos al trabajo (ATM,
1997). La descentralizacion del empleo y de la residencia
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