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Resumen

A pesar de las fuertes criticas realizadas al modelo disperso y fragmentado de ocupacion del territorio
de las ciudades Norte Americanas, cuesta entender el porqué el desarrollo urbano de Madrid
evolucioné -durante las dltimas dos décadas- de una ciudad compacta y mononuclear a una con
modelo de ocupacion policéntrica, fragmentada y con bajas densidades, especialmente en la zona
periférica del Noreste. ¢Qué ha pasado en la evolucion territorial y socioeconémica de Madrid durante
las dos Ultimas décadas? ¢Cuales son los aspectos criticos que explican esta transicion? Cuales son
los indicadores - cuyo analisis- permite una mejor comprension del modelo de ocupacion socio espacial
de la ciudad de Madrid? Cuales son las consideraciones metodoldgicas esenciales para identificar los
cambios en el modelo de ocupacion del territorio? ;Donde recae la responsabilidad politica de la
dispersion territorial percibida?  Este trabajo de investigacion propone un nuevo modelo de
interpretacion de la evolucion territorial de la ciudad. Mediante el uso de estadisticas oficiales del
gobierno Espanol, este articulo permite explicar mediante correlaciones estadisticas y comparativas
entre la zona Noreste y Suroeste de Madrid y de manera cronolégica, el impacto de inversiones
extraordinarias en infraestructura publica para las comunicaciones en el modelo de ocupacion
territorial y sus aspectos socioeconoémicos.
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Abstract

Regardless of the strong criticism towards the disperse and fragmented model of urban growth in the
USA cities, it is hard to understand why the urban development of Madrid evolved - during the last two
decades - from a compact and mono centric city to a model of disperse and sprawl development with a
low urban density, especially in the periphery areas of the Northeast. What has happened with the
territorial and socioeconomic evolution of Madrid in the last two decades? Which are the critical aspects
that explain this transition? Which are the indicators that allow a better understanding of the spatial
occupation model of Madrid? Which are the essential methodological considerations that must be made
in order to identify the changes in the spatial and socioeconomic aspects of the city? Who “s politically
responsible for the urban sprawl in Madrid? This article proposes a new interpretative model of the
spatial evolution of the city by using official Spanish government statistics and analyzing a system of
indicators in a chronological way. Additionally, it demonstrates the impact of the extraordinary
investments made in public infrastructure on the spatial and socioeconomic model of development on a
city.
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.1. Introduccion

Las ciudades occidentales han sufrido durante los Ultimos afos una profunda transformacion,
desde ciudades compactas y mononucleares a ciudades extensas, poli-nucleares y dispersas. Uno
de los rasgos mas caracteristicos de este nuevo modelo de ocupacion territorial ( originado y tipico
de las ciudades contemporaneas en los Estados Unidos de América) es la aparicion - en las
periferias de la ciudad - de un tejido residencial de baja densidad, con predominio de vivienda
unifamiliar, que conlleva a una ocupacion ilimitada del suelo urbanizable y a la generacidon de un
costo medioambiental sin precedentes (Bonilla,Cabaleda, Rivera, Sdnchez, 2013).

A pesar de las importantes criticas realizadas al proceso de dispersion urbana en el Norte
Americano cuesta entender por qué el desarrollo urbano de Madrid pasa de una ciudad compacta
y mononuclear a un modelo de ocupacion del territorio con dispersion, fragmentacion y
policentrismo especialmente en la zona periférica del Noroeste. ¢Qué ha pasado en el modelo de
ocupacion territorial de Madrid? ¢Cuales son los elementos mas importantes que han influido
durante las Gltimas tres décadas?

Mediante la comparacion entre dos zonas percibidas como radicalmente opuestas - una
considerada compacta y la otra considerada dispersa- este trabajo pretende construir sobre el
analisis espacial: “el Impacto de la Dispersion Territorial en la zona suburbana Noreste de Madrid”
y aportar la dimension socioecondémica para una mejor comprension del modelo contemporaneo
de ocupacion del territorio de Madrid.

.2. Objetivo

Suben los precios de la gasolina. Aumenta el impacto del cambio climatico en el planeta.
Cambian las configuraciones demograficas. Aumenta la motorizacién. Incrementa la movilidad y
turismos de las personas. Se incrementa la inequidad y fragmentacién espacial en las ciudades.
Aumenta la presion de la globalizacion. Incrementa el acceso a nuevas tecnologias que sobre
estimulan la poblacién y aceleran su ritmo de vida. Un analisis racional de los retos enfrenta hoy la
sociedad supondria la eleccion a vivir en zonas con acceso a opciones de transporte publicoy a la
menor dispersion evitando crecer la huella ecoldgica. Sin embargo, somos testigos de la evolucién
de los modelos de ocupacion territorial cada dia mas dispersos, con morfologias fragmentadas, y
descentralizadas.

Ha sido demostrado por los estudiosos del transporte urbano que la dispersion de actividades
asocia mayores viajes entre la residencia y el trabajo y por ende mayor demanda de transporte. Es
asi como vemos que las nuevas configuraciones policentristas de las ciudades explican en buena
medida las nuevas pautas de movilidad de sus residentes.

En la medida en que desarrollos periféricos dispersos continden emergiendo como nuevas
tipologias dominantes y esta dispersion se continlle asociando al crecimiento de la inequidad
social, a la erosion de habitats naturales y a la dependencia del automévil privado;
inevitablemente, nos encontramos frente a un modelo de ocupacion territorial insostenible en los
frentes sociales, culturales, ecolégicos y financieros.

Si en los anos sesentas y setentas se extendia un modelo de ocupacién territorial en Madrid
concentrado, en los Ultimos veinte anos el modelo de ocupacion territorial se ha marcado por la
dispersion, la fragmentacion y las bajas densidades (Garcia y Gutiérrez, 2007).
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Figura 1. Las Rozas (Fuente: Bonilla, Cabaleda, Rivera, Sanchez, 2013)

La Metropoli de Madrid, ha evolucionado presentando la aparicion de dispersién en las
periferias, especialmente en la corona metropolitana Noreste (NO). La zona NO evoluciona con
poblaciones asentandose en un territorio extenso, con tejido residencial de baja densidad, con
promedio de vivienda unifamiliar que conlleva a una ocupacion fragmentada e ilimitada del suelo
urbanizable, generando costos ambientales significativos. ¢Qué ha pasado en el modelo de
ocupacion del territorio de Madrid? ¢Cuales son los factores principales que han influido en el
desarrollo territorial de Madrid y que la han transformado, de una ciudad compacta y mononuclear
a una ciudad con modelo de ocupacion disperso y polinuclear?

3. Marco conceptual

La dispersion urbana o denominada sprawl es el resultado de la multiplicacion de los
suburbios. EI fenomeno del sprawl! ha estado relacionada con el crecimiento de la inequidad
social, la erosiéon de los habitats naturales, el vacio de identidad urbana y el creciente uso del
coche como medio principal de transporte. Es asi como este fendmeno ha sido sin excepcién
identificado por los académicos como insostenible en los aspectos sociales, ecologicos,
financieros, culturales y limitante en la dimension socializante de la ciudad.

Tradicionalmente se han identificado las ideas del uso del coche privado en EEUU y su
influencia internacional y la de separar las zonas de usos del suelo en la ciudad como las causas
principales de la evolucion del modelo de ocupacion territorial disperso. Sin embargo, analisis
historicos de la evolucion de las ciudades en los EEUU muestran la importancia de otras causas
adicionales a estas dos ideas. La revision de las causas de la dispersion territorial en los EEUU
iluminan la mejor comprension del modelo de ocupacion territorial de Madrid y se pueden resumir
en tres (Machala Laura, June 2007).

- El gasto masivo en autopistas iniciado en la era de la segunda guerra mundial en los
Estados Unidos, como politica de Estado para la reconstruccion Nacional.

- Incentivos a veteranos para convertirse en propietarios de finca raiz después de la segunda
guerra mundial.

- El racismo y zonificacién motivada por la segregacion social. En el libro “Diverse America”
se demuestra como las ciudades con mayor poblacion Afrodescendiente o Latina presentan
los mayores indicadores de dispersion urbana.

4. Mega obras y teoria urbana

Durante el proceso de analisis del sprawl, los académicos han encontrado una gran correlacion
entre la dispersion urbana y el desarrollo de las mega obras de transporte. La dispersion urbana
inicialmente se manifestd en las zonas cercanas a los depésitos de las lineas del ferrocarril y
posteriormente se ha relacionado y estimulado con la construccion de infraestructuras de
autopistas, mega obras y la produccion masiva de coches privados.
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En la ciudad dispersa contemporanea suele construirse autopistas elevadas y viario de alta
velocidad que introducen la discontinuidad generandose la distancia fisica o cicatriz urbana entre
los distintos fragmentos especializados, se pierde densidad y continuidad espacial y en este
modelo policéntrico adquiere primacia el espacio de las comunicaciones de transporte. El impacto
final es la generacion de una huella ambiental de zonas con mayor dispersion y menor calidad en el
aspecto socializante de la ciudad. En el proceso de identificar los factores del modelo de dispersion
de la ciudad contemporanea vale cuestionar ¢Coémo funciona la politica nacional y local en los
procesos de decision sobre nuevas obras de infraestructura para el transporte? ¢Quiénes son los
responsables de la dispersion urbana contemporanea?

El analisis de las megaobras de infraestructura permiten concluir que son generalmente
proyectos no rutinarios de las ciudades y que definen el patron de crecimiento de la ciudad. Estos
proyectos requieren de grandes esfuerzos pues su realizacion exige autorizaciones especiales,
estrategias innovadoras para su financiacion, adquisicion de tierras y acciones regulatorias de mas
de un nivel de autoridad gubernamental. Las megaobras suelen ser en un principio controvertidas
y normalmente su ejecucion evoluciona a paso lento. Es por esto que se dice que el éxito en la
ejecucion de las mega obras se fundamenta en su componente politico, el cual debe ser tan
fuerte como para superar los ciclos de administraciones gubernamentales y de empresas; y por
tanto requiere de un proceso de cooperacion entre los sectores publico y privado que sobreviva en
el mediano plazo y como consecuencia la responsabilidad se diluye y se enmascara en el proceso.

5. Metodologia y consideraciones

Figura 2. Municipios de estudio!

El analisis comparativo de las tendencias de los ratios de dos zonas geograficas con
percepcion en su ocupacion territorial antagénica permiten contribuir a la mejor comprension del
modelo de ocupacion de Madrid. Se analiza el Noreste (NO) y el Suroeste (SO) de la corona
metropolitana de Madrid con extensiones parecidas. La zona NO conformada por los municipios:
Majadahonda, Boadilla del Monte, Las Rozas y Pozuelo de Alarcén. En la zona SO con los
municipios de Alcorcon, Leganés y Getafe. El marco temporal para este analisis son las dos
décadas comprendidas entre 1990y 2010.

! Gréafico 2. Fuente: Bonilla, Cabaleda, Rivera, Sanchez. 2013
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Los sistemas de indicadores analizados para la comprension socio-espacial del modelo de
ocupacion territorial son:

Ocupacion y evolucion del suelo: La extension de la superficie territorial, sus densidades y el
analisis sobre la evolucion del suelo rdstico a urbano en hectareas por municipio analizando
vivienda, suelos vacantes, comercio y precios de la finca raiz.

El analisis de las transacciones inmobiliarias de vivienda nueva y de segunda mano permiten
entender el mercado inmobiliario y su capacidad de generacién de retorno para sus residentes.

El identificar el incremento en el valor de terrenos con naturaleza urbana es otro indicador que
alimenta el analisis de la realidad del mercado y del modelo de ocupacién del territorio. La fuente
consultada para la construccién son las cifras publicadas por el SIU, SIOSE, Corine Landcover, IGN,
SIGPAC y Madrid Planea.

Poblacién: la demografia y su perfil (Poblacion, PEA, Poblacién Extranjera, % de parados) fueron
construidos a partir de datos encontrados en el Censo de Poblacion y Vivienda IE, SIU, estudios
anuales de la Caixa y Caja Espana. Con estas cifras se armaron tendencias y se miraron tasas de
crecimiento y su evolucion durante los Gltimos veinte anos. El anuario estadistico vy las fichas
municipales publicadas por la Caixa y el Banco Espaina son fuentes importantes para este analisis.

Estructura econdmica: la configuracion sectorial de las empresas y sus trabajadores por
municipio, las rentas brutas disponibles y rentas per capita permiten construir mapas y graficos
para comprender la relacién del modelo de ocupacién del territorio con el aporte a la generacién
de empleo y a la economia por zona. Las cifras publicadas por Caixa y Banco Espaia, Banco de
Datos Territorial del Instituto de Estadistica, fueron las fuentes principales para este analisis.

Inversion en infraestructuras de transporte

1. Escala macro: este componente se analiza los kildometros lineales de vias de alta capacidad
de primero y segundo orden - autovias y carreteras desdobladas respectivamente- necesarias para
articular las areas identificadas como dispersas. Las vias a considerar son en La Comunidad de
Madrid: M-501, M5012, M5013, M505, M509, M511, M513; Estado: M-50, M-40 y A-6. Para la
zona compacta, las vias a considerar son C.M:M406. M407, M409, M421, M45; E.:M50, M 40, A-
4, A5, A42. Los kildmetros lineales de estas vias nos permiten construir un indice de inversion
aproximado por habitante durante los Gltimos veinte anos que permita realizar reflexiones sobre las
dos zonas de estudio.

2. Escala micro: Este componente pretende realizar un analisis del viario secundario o menudo
construido en el tejido residencial de cada zona escogida. El propdsito es comparar el porcentaje
del viario local respecto a la superficie total de cada uno de los dos ambitos escogidos. Para este
proposito se escogen dos ambitos -zoom de dos tejidos residenciales caracteristicos de cada una
de las zonas objeto de este estudio con el objetivo de analizar el viario colector local y comparar
entre ambos municipios. Para este analisis se escogié comparar un tejido residencial de Leganés
con uno de Pozuelo por sus extensiones similares, y se analiza con un indice de coste aproximado.

3. Inversion en infraestructura de transporte publico a escala macro: El costeo del Metro Sur
(SO) y Metro Ligero (NO) que sirven a ambas zonas y que nos permite obtener un indice de
repercusion por km. por habitante para posteriormente realizar analisis y comparaciones
pertinentes.
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Movilidad y uso del coche: El nimero de viajes entre los municipios y la capital o entre los
municipios mismos es otro aspecto importante a analizar. Este aspecto se aborda con la
identificacion de la motorizacion e indices de turismos por municipio, asi como el nimero de viajes
de la residencia al trabajo. El Atlas de movilidad de la Comunidad de Madrid junto con informacion
publicada por ISOCRONAS fueron las fuentes utilizadas para construir tablas y graficos.

Indicadores presupuestarios liquidados en euros por habitante: El calculo del recaudo en euros
por habitante y de la inversiébn en euros por habitante en cada municipio y por zonas permiten
generar algunas conclusiones sobre prioridades en el tiempo de las politicas publicas.

Consideraciones de caracter metodolégico para futuros analisis de modelos de ocupacion
territorial:

Escoger periodos de tiempo para que el analisis muestre tendencias de la evolucion en forma
referencial.

- los indicadores requieren ser analizadas en términos de evoluciones relativas y comparando dos
lugares o zonas de la ciudad.

- el andlisis de las cifras requiere una escala territorial amplia pues su depuraciéon no conduce a
afinar conclusiones claras.

- Los problemas relacionados al modelo de ocupacion territorial disperso (actividades y personas)
se deben analizar en un amplio contexto del proyecto. Las decisiones de escalas entre la grande,
mediana y pequena, es decir las escalas regional, urbana y de conjunto residencial deberian
analizarse unidas.

6. Resultados y conclusiones

El analisis de las tendencias y evolucion de los sistemas de indicadores descritos arriba arroja
resultados y conclusiones que contribuyen a la mejor comprension del modelo de ocupacion socio-
espacial de Madrid. A continuacién se enuncian los principales:

La preferencia de los residentes espanoles para maximizar el ratio entre espacio recorrido y
tiempo ha sido uno de los grandes causantes de las enormes inversiones en autopistas e
infraestructura de transporte.

Es evidente en el modelo de ocupacion del territorio de Madrid el gran poder transformador de
la construccién del viario: Es importante destacar que el despliegue de la reticulacion viaria sobre
el territorio madrileno ha sido espectacular en los Gltimos tiempos. En relaciéon con las redes
viarias, si en 1985 la red total constaba de 2.278km, de los cuales solo 319km eran de alta
capacidad (correspondiendo los 2.409km restantes a carreteras convencionales) : en 2004, una
vez concluidas la M-30, M-40, M-45, M-50 y las radiales, la red sumaba 3492km de los cuales
1.000km ya eran de alta capacidad (184km) en autopistas de peaje, 597 km, en autovias y 219
km. en carreteras de doble alzada), mientras que el 62% de los 2.492 km. restantes de red
convencional contaba con una seccidon mayor de 7m.

El ritmo de crecimiento acelerado de este despliegue viario es evidente pues de 781km de
autopistas y autovias existentes en 2004, antes de 1981 solo construyeron 104,9km (13%);
237,3km (30%) entre 1981 y 1991; mientras que entre 1991 y 1995 se finalizaron 149,5 (19%); y
entre 1996 y 2004, 290km(37%).
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Durante los Ultimos ocho afos se han abierto 59 nuevos kildometros de autovias /autopistas y
25 km. de carretera no desdoblada rapida. Con lo que la red de vias de alta capacidad sin
intersecciones se eleva a 584km dentro de la regién. Pero lo mas significativo so son las nuevas
aperturas, sino los trabajo en curso (M-50 y las cuatro radiales), que sumaron otros 360 km. de
autopistas para mediados de esta primera década del siglo XXI. De este modo la regién cuenta con
cerca de 1.000 km. de autopistas.

Se construye el doble de kilometros por habitante en la zona NO que en el ambito SO. Este
viario propicia el desarrollo residencial masivo en la zona NO.

La necesidad de mano de obra para construir el viario incrementé la poblacién econémicamente
activa (PEA) -crecid aproximadamente 5.7 millones de puestos laborales para el periodo 1994-
2004-. Buena parte de estos nuevos puestos de trabajo generaron un flujo de inmigrantes
extranjeros los cuales para el 2006 ascendian a 3.9 millones empadronados con un crecimiento
del 8.7% sobre el total en el periodo. Esta poblacién nueva rompid el estancamiento del pasado
reciente y gener6 un crecimiento aproximado de la poblacién en 5 millones de habitantes.

Estos inmigrantes aumentan la demanda por vivienda y generan una relocalizacion de
residentes de Madrid con un desplazamiento del centro hacia la zona suburbana del Noreste
madrileno.

El grado de ocupacion del suelo urbano por habitante en el ambito NO (zona dispersa) es la
mitad del ambito SO (zona saturada). Si bien hay que puntualizar que existe una varianza con
diferentes grados entre la urbanizacion de baja densidad y la dispersa. Por este motivo tanto el
estudio como las conclusiones a este nivel hay que entenderlas a nivel macro. Las zonas presentan
diferencias marcadas en las tasas de crecimiento de sus densidades (habitantes por km2) , la
tasa de densidad en la zona NO ha crecido en el periodo 2001-2011 38% mientras que la zona SO
solo el 10%. Los municipios con mayor crecimiento en las zonas de estudio son Rozas de Madrid y
Majadahonda. El municipio de la zona SO con mayor densidad es Alcorcon (4.996 hab/km2)y en la
zona NO es Pozuelo de Alcorcén con (1.919 hab./Im?2).
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Grafico 1. Municipios de estudio (Fuente: Bonilla, Rivera, Sanchez 2013)
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El Suelo urbanizable crece significativamente - pues en el estudio realizado por la Comunidad
de Madrid, para el planeamiento vigente en 2001 la Comunidad ha contabilizado un total de 1.303
km2-, un 30% mas en el 2001 que en 1991. En los planos se evidencia una evolucion de la
mancha o huella de asentamientos residenciales y piezas funcionales que se sitlan en forma
discontinua, dejando espacios vacantes entre si de los que resulta un paisaje fragmentado y
disperso.

6000 o
[ Densidad Hab/Km 2 (2001) 41%

5000 = Densidad Hab/Km 2 (2011) 39% 38%
Variacién densidad Hab 01-11 (%) 35%

40%

30%

25%

20%

Alcorcon Getafe Leganés Majadahonda  Pozuelo de AlarcéRozas de Madrid (Las) ~ Total NO Total SO

Grafico 2. Municipios de estudio (Fuente: Bonilla, Rivera, Sdnchez 2013)

El crecimiento del nimero de viviendas entre 1991-2001 fue del 26.7% cuando la poblacion
solo crecio para el periodo 9.62%. Tenemos casi tres veces el indice de crecimiento en vivienda
que el de poblacion. El analisis del global de las viviendas presenta una abrumadora mayoria del
parque de viviendas colectivas sobre el de unifamiliares en el conjunto de la regién, 86% frente
14% lo que perfila un modelo de ocupacion global compacto en escala general sin embargo se
presentan varianzas entre comarcas.

Las transacciones inmobiliarias de vivienda nueva se presentaron con un incremento
importante durante los anos 2006 y 2009. La zona SO presenté unas ventas inmobiliarias nuevas
(7.260) superiores a las del total de las zona NO (3.843), casi las duplicoé para los afos 2006,
2009, y 2011. EI municipio de Alcorcon fue el que presentd un mayor nimero de transacciones
inmobiliarias nuevas, buena parte de estas transacciones registradas en el 2009. Las
transacciones inmobiliarias de viviendas de segunda mano fueron mas dinamicas en la zona SO
también, aunque la diferencia entre las dos zonas es menor que la anterior. La zona SO super6 a
la zona NO en cerca del 25% las transacciones inmobiliarias de segunda mano.
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Gréfico 3. Transacciones inmobiliarias Fuente: Elaboracion propia con cifras publicadas por Caja Espana

El anélisis de las cifras reportadas por Caja Espana (2011) sobre el incremento del valor de los
terrenos de naturaleza urbana, arroja que las se da en la zona NO aunque el incremento en el
municipio de Alcorcon es igual al de Pozuelo y Rozas con un 3.7% y supera al valor incremental
reportado en Boadilla del Monte y Majadahonda que fue de 3.5%. El ratio de superficie comercial

por habitante en la zona NO (0.81 m2/hab) es el doble que en la zona SO (0.4m2/hab).



La evolucién de Madrid. Aspectos socioespaciales del modelo de ocupacién y desarrollo de la ciudad

Territorios en Formacién

| 2014 | NO6 | TRABAJOS FIN DE MASTER — Estudios Urbanos

Valor Catastral por unidad urbans

‘;: Getafe 467 1555
] Leganss |
i cganecs 367
g Alcorcon
S @ 3.7 @hasta 20 afios
5%
= = Majadahonda ’ S afins
- = I 35 hasta 15 afips
= Boadilla del Monte - ®hasta 10 afios
£ - ®de 1-5 afos
‘é‘ Rozas de M 37
&
= Pozuelo 37

(] 1 2 3 4

Grafico 4. Fuente: elaboracion propia con cifras publicadas por Caja Espaia; Mapa 7: Banco de Datos Territorial,
Catastro Inmobiliario, area estadistica.

En relacion con la reorganizacion del espacio se presenta una evolucion del modelo territorial en
el cual se percibe una ocupacion inequitativa socio-econémicamente. La zona SO con 2,7 veces
mas poblacién que la zona NO en el 1998 y 1,8 veces para el 2011. Esto es un indicador de la
relocalizacion de la poblaciéon hacia el NO. Los municipios que presentan mayor crecimiento
poblacional en sus zonas para el periodo (1996-2011) son Majadahonda 2.4% y Getafe 1.7.
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Grafico 5. Fuente: elaboracion propia a partir de fichas municipales Caja Espaia

La poblacién trabajadora se concentra en el sector de los servicios en las dos zonas. En el 2007
esta cifra ascendi6 en la zona NO a 131.118 trabajadores en el sector servicios y en la zona SO
121.828 trabajadores. Los trabajadores del sector de la construccion se concentran en el SO con
20.936 mientras que en la zona NO la Cira es de 5.394. Las empresas por sector de actividad
también tienen mayor importancia en el sector de los servicios seguido por construcciéon e
industria. La zona NO registré un mayor nimero de empresas en servicios 11.657 frente a la zona
SO que presentd 9.967 empresas de servicios. En cuanto a las empresas de construccion la zona
SO presenta el mayor nimero de empresas 1.113 y la zona NO solamente 314.

Las rentas disponibles brutas totales para los ambitos NO y SO presentan montos similares a
pesar de la gran diferencia en poblaciéon. Para el 2000 SO (4.669) supera ligeramente a NO
(3.807) pero para el 2010, el ambito NO ( 7.827)percibe ligeramente mayores rentas brutas que
SO (7.684).
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Grafico 6. Fuente: elaboracion propia a partir del Instituto Estadistico de la Comunidad de Madrid

Las diferencias en rentas per capita por municipio evidencian la inequidad espacial por
ingresos econdémicos y muestran la concentracion de la riqueza mayormente en los municipios del
NO. En el afo 2000 las rentas brutas Disponibles per capita para SO representaron el 72% de la
zona NO y para el ano 2011 pasaron al 76%. La renta disponible municipal per capita es superior
en la zona NO desde el ano 2000. Para el 2010, Getafe sube de nivel y pasa un nivel de renta
disponible pasando de posicion 3 a 4 y alcanzando el nivel de renta de Alcorcén acorde con los
escalafones del mapa del Banco de Datos del Territorio. El promedio de renta per capita de los
municipios del ambito NO esta por los $25 mil euros mientras que en el SO es de $15 mil euros
per capita. La relacién de ingresos per capita por zona equivale a SO percibe el 60% del ingreso
per capita del ambito NO.

La poblacién inmigrante, se concentra significativamente en la zona SO donde residen 2.2
veces mas que en la zona NO. El municipio con mayor nimero de extranjeros es Getafe (26.928),
en la zona NO es Majadahonda (10.401).

La poblacion con edad entre 15-64 anos es mayor en la zona SO, 1.8 veces mas en habitantes
en edad de trabajar que la zona NO. Localizados principalmente en Leganés con mas de 130,5
mil y en la zona NO principalmente en Las Rozas con 62 mil. Estos ultimos son menos de la mitad
que Leganés.

En la relacién entre Paros/PEA para el 2011 hay una diferencia significativa, en la zona SO el
porcentaje esta por los 12% y en la zona NO cerca al 7%. El municipio con mayor porcentaje de
paros es Leganés llegando al 13% de la PEA. NO registra menores hogares con activos y con mas
de 5 parados. Getafe es el municipio del SO que concentran el mayor nimero de hogares con
activos y mas de cinco parados.

El Atlas de Movilidad de Madrid caracteriza la movilidad residencia-trabajo en Madrid con el
51% de los viajes realizandose al interior del mismo municipio y el 30% proceden de otras zonas
estadisticas salvo de Madrid. El porcentaje de trabajadores residentes que salen a otros
municipios en la zona SO es entre el 84-88% y en la zona No esta en rangos similares. En cuanto a
la distancia media entre la residencia al trabajo vemos una diferencia entre zonas. En la SO la
distancia media es menor, de 11kmy para la zona NO esta entre 15-17km.

Los flujos intermunicipales de trabajadores con origen en el Sur Metropolitano superan los 50
mil trabajadores, estos en mas del 50% de los casos recorren un poco mas de 17km. Los flujos
intermunicipales de trabajadores con origen en el Oeste Metropolitano superan los 13 mil
trabajadores, estos en mas del 50% de los casos recorren un poco mas de 15km. El uso del coche
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privado es mayor en la zona NO (aprox. 50%) que en la SO (aprox.35%). En cuanto al uso del
transporte publico resulta lo contrario, es mayor en la SO.

El ratio entre la poblacion total para el 2011 y el nimero de coches nos arroja que para la zona
NO es 1.6 personas por coche y en la zona SO es de 2.2 personas por coche. El ratio de personas
por coche en SO es mayor que NO. El ratio entre la poblacion con 15-64 anos de edad / el nimero
de coches nos arroja que para la zona NO es 2.7 personas por coche y en la zona SO es de 1.5.
NO mayor que SO.

En cuanto al ndmero de vehiculos totales es mayor en la SO (237.4630) que en la NO
(182.693), pero cuando se analiza este indicador por hogar el resultado es lo opuesto, es mayor
en la zona NO que en la SO.

Los turismos por cada 1000 habitantes son menores en la zona SO que en la zona NO. La
reduccion entre 1997 y 2011 en turismos mas importante sucede en la zona SO especialmente en
Getafe y Leganés. En la zona NO los turismos se reducen con excepcion de Pozuelo que se
mantiene en la franja mayor.

Las paradas de autobls son mas del doble en la zona SO (1.145) que en la zona NO (516). Los
municipios con mas paradas de autobus son Alcorcon y Leganés. El analisis de las inversiones en
infraestructuras para el transporte privado es equivalente en términos de ocupacion del terreno,
pero las diferencias se hacen patentes si se cruza con el nimero de habitantes a los que da
servicio en cada una de las zonas de estudio.

El ambito NO con el indicador de recaudo mayor de euros por habitante , primer lugar lo ocupa
Pozuelo $788 euros/hab. le sigue Boadilla del Monte con $676 euros en el ano 2009. En el
ambito SO, el municipio de Getafe con el recaudo mayor por habitante con $540 euros.

El recaudo por habitante por ambito arroja una diferencia constante para el periodo 2007,
2008, 2009, las cifras en el NO es mas de dos veces el recaudo por habitante que en el SO. El
recaudo por habitante realizado en la zona SO representé el 55%, 45% y 47% del recaudo realizado
por el &mbito NO para los anos mencionados.
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Gréfico 7. Recaudo/Inversion en Euros por habitante (2007-2009) Fuente: elaboracion propia con cifras de Caja
Espana, ficha municipal. Informacién impositiva.

El analisis de la inversién por habitante en cada ambito para los afos 2007, 2008 y 2009 arroja
que en el ambito NO fue mayor . La inversion en el ambito SO representd el 31%, 49%, y 53% de
las inversiones/habitante en el ambito NO para el mismo periodo.
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La mayor inversion en euros por habitante para el periodo 2007, 2008, 2009 fue en el ambito
NO para el 2007, siendo Boadilla del Monte el municipio que presenta un mayor nivel de
inversion ($771 euros /habitante) y la menor en Majadahonda con ($259 euros por habitante). El
SO percibié mayores inversiones por habitante en el ano 2009 con el monto mayor en Getafe con
$320 euros.

Los indicadores presupuestarios de recaudo e inversion por habitante son mayores en la zona
NO que en la zona SO, a pesar de que las rentas brutas disponibles son semejantes. El
comportamiento de estos indicadores presentan asimetrias significativas que perfilan un del
modelo de ocupacion socio espacial con tendencia a la inequidad y segregacion.

Recaudo Euros / Habitante %

Total NO Total SO SO/NO
2007 $ 2,023.70 | $ 1,104.65 55%
2008 $ 2,386.13 | $ 1,063.37 45%
2009 $ 2,536.86 | $ 1,184.09 47%
Afo Inversion Euros /Habitante %

Total NO Total SO SO/NO
2007 $ 2,105.49 | $ 643.24 31%
2008 $ 1,529.66 | $ 651.13 43%
2009 $ 1,553.65 | $§ 918.11 59%

Grafico 8. Recaudo/Inversion en Euros por habitante (2007-2009) Fuente: elaboracion propia con cifras de Caja
Espana, ficha municipal. Informacién impositiva.

7. Reflexiones finales

El anélisis del modelo de ocupacién del territorio de las ciudades contemporaneas, requiere
realizarse desde una perspectiva multidimensional. Los andlisis visuales de mapas sobre
evoluciones sociales geo-referenciadas utilizan rangos amplios que desdibujan las realidades, pues
se basan en promedios sin lograr identificar las varianzas.

Las ciudades contemporaneas estan tendiendo a desarrollarse dispersas y fragmentadas,
alrededor de corredores viales de alta velocidad, en donde la identidad y el sentido de
pertenencia se desdibujan, y en donde las vias de encuentro y las plazas -a escala y al alcance del
ojo humano- han sido sustituidas por nuevas tecnologias.

Para el analisis del modelo de ocupacion territorial contemporaneo de una ciudad es
fundamental conocer la historia del desarrollo de la infraestructura de comunicaciones viales y las
mega-obras pues el diseno de éstas, dia a dia, ha adquirido una capacidad de transformacion del
perfil de las ciudades. Pero como se deciden y dibujan las nuevas vias y las mega-obras?
Académicos contemporaneos han argumentado que la fragmentacién de la autoridad de manera
extrema en el federalismo, tiende a difundir la responsabilidad del impacto de las inversiones en
vias y mega obras. La amplia difusion del poder de las autoridades gubernamentales y la tradicién
de juicios judiciales durante decisiones de largos periodos en contra de los oficiales publicos, ha
favorecido la toma de decisiones a favor de privados y no de la ciudad como un todo. Esta
situacion - tipica de naciones con sistemas de gobierno federalistas- se estaria presentando en el
modelo contemporaneo de ocupacion territorial de Madrid.

Espana es una democracia federal con poderes administrativos y fiscales compartidos por
niveles mdltiples (Inman,2007). Dentro del esquema organizacional cuenta con tres niveles
relevantes institucionales que de mayor a menor jerarquia son el Gobierno de Espana, la
Comunidad Auténoma de Madrid (CAM) , los municipios de la CAM como la Ciudad histérica de
Madrid ( Grillo, 2011). EI gobierno espanol administra y regula los programas de transporte a
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través del Ministerio de Fomento (MF). El MF cuenta con facultades como autoridad para proponer
y ejecutar politicas nacionales de infraestructura. Las politicas del MF estan guiadas por el Plan
Estratégico de Infraestructuras y Transportes 2005 (PEIT) (MF, 2011). Numerosos actores
institucionales estan involucrados en el desarrollo y gestion del sistema de transporte Espaiol con
capacidad de influencia parecida a nivel nacional y desde instancias privadas en la administracion
y financiacion de las autopistas. El PEIT ofrece una guia para conceptos de planificacion del
transporte, inversion y gerencia de programas mas consistentes con conceptos fiscales federales,
sostenibilidad financiera, gerencia integrada del sistema de transporte y optimizacion en la
asignacion de costos (Grillo, 2011).

Keating (2006) explica como la division de responsabilidades entre los diferentes niveles del
Gobierno Espanol es confusa y asimétrica, lo cual resulta en obras normalmente promovidas por
privados y estando la responsabilidad de la toma de la decision diluida verticalmente en el
sistema de gobierno. El proceso de toma de decisiones para las grandes obras de infraestructura
viaria es pieza clave del modelo de ocupacion territorial de una ciudad y por tanto merece ser
estudiado con mayor cuidado su génesis y evolucién en futuras investigaciones.

La construccion de centros urbanos sostenibles requiere de la implementacion de politicas que
articulen justicia en el transporte, y que prioricen la dimension socializante de la ciudad. Si las
actividades y las personas se agrupan, hay mayor probabilidad de que los acontecimientos y los
individuos se estimulen mutuamente. Es fundamental reconocer que no son los edificios sino los
habitantes de la ciudad lo que es necesario agrupar. Conceptos como el indice de ocupacion del
suelo y la edificabilidad no son suficientes, ni permiten llegar a conclusiones sobre la dimension
socializante de la ciudad. El modelo de ocupacion de la ciudad contemporanea requiere repensar
las densidades y el desarrollo de urbanizaciones, usos mixtos, mas amigables al turismo peatonal,
y basadas en conceptos historicos de la ciudad del siglo XIX.

En general las coaliciones de promotores de obras de desarrollo urbano estan concentrando sus
energias en la promocion de proyectos de transporte masivo, vias de transporte férreo rapido,
festivales de mercados al detal, centros de convenciones, estadios y centros de innovacién. Las
megaobras en Madrid han bajado su intensidad y se acomodaran a motivaciones politicas o a
requerimientos de competitividad de la ciudad para competir con otras por inversion o poblacion.
Con la crisis econémica actual y la consecuente disminucién de recursos econémicos publicos, el
interés por desarrollar grandes obras o proyectos para mejorar la calidad de vida de los residentes
recaerd en las capacidades locales para generar recursos para acometer los proyectos. ¢Coémo
lograr que las comunidades madrilenas se tornen mas activas?, Como lograr que las prioridades
sobre la calidad del aire y la congestion del trafico en las autopistas - importantes en la generacion
de beneficios - pero no representativas de las necesidades urgentes de las poblaciones - cedan
espacio y sean también sopesadas y consideradas dentro de las necesidades locales y la vision
de ciudad como un todo?

En general todas las teorias de desarrollo urbano listadas en este documento muestran pros y
contras, intereses privados sobre lo publico, pero una reflexion final es que en toda ciudad se
encuentran intereses rentistas privados y también empresarios publicos (lideres politicos con
mentalidad empresarial), ambos recursos valiosos que aportan energia y creatividad a las ciudades
y a su evolucion. Tanto los ambientalistas y protectores de los patrimonio histéricos de la ciudad
como los cuidadosos de las finanzas locales juegan también un rol importante en el balance de la
ciudad contemporanea. Personalmente, creo que no hay sustitutos para la democracia y que la
sostenibilidad del modelo de ocupacion del territorio estd en manos de la fuerza local democratica,
su pluralidad y pro-actividad.
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