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Resumen

Este articulo analiza el impacto de las subvenciones al transporte en la ciudad de Aranjuez, evaluando su
influencia en los patrones de movilidad, consumo y sentido de pertenencia. A través de una metodologia
mixta que combina encuestas, trabajo de campo y un focus group, se identifican las dinamicas que
caracterizan a este municipio como una posible ciudad dormitorio en la periferia metropolitana de Madrid.
Los resultados muestran un uso intensivo del abono entre la poblacion joven, que permite el acceso a
oportunidades externas, pero también refuerza la desvinculacion con el entorno local. Sin embargo, la
investigacion revela que no es solo la movilidad en si misma la que debilita la pertenencia, sino también
la mejorable oferta de ocio, comercio y oportunidades de empleo que Aranjuez proporciona a sus
residentes. A pesar de una alta valoracion como municipio, especialmente entre los adultos, el deseo de
marcharse es generalizado entre los jovenes. Se concluye que el abono actia como una herramienta
ambivalente: facilita la conectividad, pero en ausencia de una estrategia urbana eficaz, perpetia la
subordinacion funcional del municipio.
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Abstract

This paper analyses the impact of transport subsidies in the city of Aranjuez, evaluating their influence on
mobility patterns, consumption habits, and sense of belonging. Through a mixed-method approach
combining surveys, fieldwork, and a focus group, the study identifies dynamics that characterize this
municipality as a potential commuter town on the metropolitan outskirts of Madrid. The results show an
intensive use of the transport pass among young people, which facilitates access to external opportunities
but also reinforces disconnection from the local environment. However, the study reveals that it is not only
mobility itself what weakens belonging, but also the limited offer of leisure, commerce, and employment
opportunities available in Aranjuez. Despite a generally positive perception of the municipality, especially
among adults, a strong desire to leave is widespread among the youth. The research concludes that the
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transport pass functions as an ambivalent tool: while it enhances connectivity, in the absence of an
effective urban strategy, it perpetuates the municipality’s functional subordination.
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1. Introduccion

En los ultimos anos, las politicas publicas han priorizado la accesibilidad y la movilidad eficiente.
(Comision Europea, 2025). La expansion del transporte publico y las subvenciones, especialmente
para jovenesy la tercera edad, han mejorado notablemente la conexion entre los margenes del area
metropolitana y su centro. Estas medidas, que han supuesto un logro en términos de inclusion y
sostenibilidad (Cadena et al., 2016), han transformado profundamente las dinamicas urbanas de los
municipios periféricos. Sin embargo, esa misma mejora en la conectividad puede tener efectos
menos visibles sobre el dia a dia de quienes habitan esos lugares. En contextos donde el
desplazamiento al exterior es facil, frecuente y econémico, las actividades tienden a desarrollarse
fuera del propio municipio, dejando en segundo plano los espacios locales (Wickramaarachchi,
2020). Este fendmeno afecta especialmente a la poblacién joven, que encuentra en la metrépolis y
sus inmediaciones una oferta mas amplia de ocio, consumo y oportunidades, lo que termina
deteriorando su vinculo con el entorno mas cercano. Este articulo propone detenerse en esa escala
intermedia, donde los limites del area metropolitana se difuminan. El caso de Aranjuez, municipio de
la Comunidad de Madrid, permite observar con claridad cémo las politicas de movilidad
subvencionada no solo facilitan el movimiento, sino que también reconfiguran la forma en la que se
habita y valora la ciudad propia.

2. Objetivos, hipotesis iniciales y estructura del articulo

Esta investigacion tiene como finalidad el analisis del impacto actual de la movilidad subvencionada
sobre la periferia de las metropolis, creando nuevas dependencias respecto a ellas mas alla de las
cotidianas (trabajo y estudios) y llevando al surgimiento de nuevos patrones de movilidad que
conllevan cambios urbanos, sociales, y econdmicos en los propios municipios de la periferia, incluso
mas alla de las areas metropolitanas.

Para responder a esta cuestion, se definen los siguientes objetivos especificos: |dentificar los
principales patrones de desplazamiento, seglin motivo, frecuencia y destino (0.E.1), evaluar la
distribucién a nivel urbano de las actividades de ocio y consumo (0.E.2), explorar la percepcién de
los residentes respecto a la identidad urbana, la oferta de ocio y el comercio en la periferia (0.E.3),
constatar si el uso de las subvenciones de transporte condiciona la eleccién de destinos de ocio y
comercio (0.E.4) e integrar un enfoque mixto mediante datos cuantitativos y cualitativos para ofrecer
una lectura transversal del impacto de las subvenciones de transporte en las ciudades de la periferia
(0.E.5). Por su parte, la hipétesis que orienta esta investigacion sostiene que la existencia del abono
de transporte joven, al ofrecer una tarifa extremadamente baja y una cobertura territorial amplia, ha
promovido un modelo de hipermovilidad funcional entre la poblacion joven de Aranjuez que debilita
su vinculo con el espacio local.

La estructura del articulo sera la siguiente: tras la introduccién se realiza un estudio bibliografico
sobre los estudios de interés para redactar un estado del arte robusto. Posteriormente, se describe
el enfoque metodolégico, primero de manera esquematica y después detallada segln la técnica
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usada. A continuacion, se presenta una caracterizacion socioespacial de Aranjuez, sus conexiones
con Madrid e indicadores socioeconémicos, anadiendo un subapartado dedicado al Abono
Transporte para contextualizar su impacto. Tras la presentacion y discusion de los resultados
obtenido se redactan las conclusiones y se proponen lineas futuras de investigacion.

3. Estado del arte

Diversas investigaciones han discutido sobre la cuestion de la pertenencia en ciudades de la
periferia. Morcillo (2023) relata en su articulo sobre Parla la dificultad de mantener una conexion
con el entorno inmediato cuando la vida cotidiana se lleva a cabo en otros lugares. Esto sucede
cuando la oferta comercial, cultural y de ocio se convierte en practicamente inexistente, cualidades
intrinsecas de las ciudades dormitorio. Por su parte Dominguez (2004) elige otra localidad madrileia,
en este caso Alcobendas, para recoger estrategias que emplean los ayuntamientos para combatir
esa falta de identidad, posicionandose con una marca urbana “a la contra” de la metrépoli y
proyectando una imagen de ciudad completa (residencial, laboral y cultural).

La administracion de la demanda de transporte, por sus siglas en inglés TDM, ha sido objeto de
investigacién en numerosos estudios junto a otras intervenciones de las administraciones publicas
y privadas que participan en la decision modal. Trabajos, como el de Boyd et al. (2003) o Zhou (2014)
reflejan la importancia de la implantacion de sistemas de descuento, parcial o completo, de los
trayectos como atractores de nuevos usuarios, especialmente entre estudiantes universitarios,

Ortazar y Willumsen (2011) introducen la nocidon de mobility as a disutility, planteando que la
movilidad representa un sacrificio que las personas asumen por necesidad, y que intentan minimizar
en términos de tiempo y coste. Por lo que cuando son presentados con un descuento o una mejora
del servicio, son mucho mas susceptibles al uso del transporte. Como contrapunto a ese concepto
investigadores como Holden et al. (2020) o Te Brommelstroet et al. (2022) defienden las low-mobility
societies y la mobility as unnecessity como futuros en los que la hipermovilidad queda desfasada
debido a redistribuir inversiones y esfuerzos hacia actividades locales basadas en la proximidad.

Wickramaarachchi (2020) explora el impacto de la hipermovilidad en el sentido de pertenencia. En
su estudio de como una comunidad migrante de Sudan del Sur se adapta a la vida en un pueblo
cercano a Melbourne destaca que dicha proximidad desemboca en visitas frecuentes que impiden
formar relaciones con la comunidad local. Esto contrasta con la vision, ampliamente aceptada, de
que la accesibilidad es el mejor “producto” dentro del sistema de transporte, en las que las regiones
compiten por obtener infraestructura para su desarrollo (Wegener y Békemann, 1998). Otros
investigadores criticos con dicho fendmeno son Cohen y Gossling que advierten en su articulo
titulado El lado oscuro de la hipermovilidad (2015) de como el moverse se ha convertido en un
simbolo de estatus social. Se relaciona “volar del nido” y viajar a todas horas con el éxito personal y
el progreso.

El transporte como bandera del progreso es un concepto que fue desarrollado también por Marchetti
(1994) de una manera mas optimista (pinaculo de la conexibn humana) que la relatada
anteriormente. En el mismo articulo recoge las observaciones de Zahavi y Ryan (1980) sobre los
invariables antropolégicos del transporte: El ser humano dedica una hora diaria y un 13% de sus
ingresos a moverse, independientemente de la distancia que se recorra en dicho tiempo, fenémeno
que ha permitido el desarrollo de las periferias a la par de los avances en transporte. Para Zahavi,
esa hora es el presupuesto que cada persona esta dispuesta a usar para moverse.
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Sin embargo, estas invariables si que han sufrido cambios desde la entrada del nuevo siglo segln
Gutiérrez-Puebla y Garcia-Palomares (2007) en el contexto del area metropolitana de Madrid. Pese
a la creacién de subcentros para descongestionar la capital, que parecian indicar la reduccién de la
distancia recorrida, la constante suburbanizacién ha mantenido creciendo dichas distancias. Esto
coincide con la nocion de que, en los paises suficientemente desarrollados, las sucesivas mejoras
en la red de transporte ya solo producen beneficios marginales, permitiendo a los problemas
derivados de la forma urbana aumentar los tiempos de viaje. (Vickerman et al.,1999). En un articulo
posterior (2010), Garcia-Palomares vuelve a retomar la suburbanizacion del area metropolitana
madrilena y la disociacion evidente entre residencia (cada vez mas dispersa) y el lugar de trabajo
(centralizado) ya que tanto la poblacion como los empleadores ponen otros criterios por delante de
la proximidad entre ambas. De ahi surge el denominado wasteful commuting. Dicho término guarda
relacion con el excess commuting (Cex) definido por Hamilton en 1982 como “la diferencia entre el
minimo tedrico y el desplazamiento (en tiempo o distancia) observado en un momento determinado,
expresado como un porcentaje del desplazamiento observado”. Este fendmeno fue posteriormente
analizado por Kanaroglou et al. (2015) para crear nuevas mediciones que respondieran a las
demandas del urbanismo moderno como el minimum commute, commuting potential utilized o
commuting economy.

La delimitacion del area metropolitana de Madrid ha sido recurrentemente cuestionada por
investigadores como Solis (2008, 2011), quién la define como una “cuenca de vida” en la que la
globalizacién hunde sus raices, nutriéndose de lo local, transformandolo. En un estudio posterior
(Mohino et al., 2015) centrado en su relacion con Castilla-La Mancha, se delimita el area de
influencia entre los 130 y 150 kildmetros, distancia en la que los desplazamientos radiales hacia la
capital siguen siendo mas intensos que los de las capitales provinciales.

Otros estudios reflexionan sobre el papel del turismo a escala. Un claro ejemplo es la investigacion
de Palacios-Garcia et al. (2024) relacionando a la presion turistica con la transformacion de centros
histéricos y la gentrificacién comercial en Malasaia o la de Ruiz-Apilanez et al. (2015) que relata el
declive del centro histérico de la ciudad de Toledo, mediante la observacion de la vida publica en las
calles y los bajos comerciales de la calle principal del centro histérico

Como ejemplo de intento fallido de creacion de un nodo urbano con funciones complementarias a
las de Madrid en sus inmediaciones podemos destacar a Aranjuez, que ha acabado consolidando,
un perfil subordinado dentro de la estructura metropolitana. Este fenémeno ha sido evaluado por
varios investigadores en los Ultimos afos. Segln Solis (2008) este resultado es producto del impulso
de un modelo de expansién que se apoya en la mejora de las infraestructuras de transporte. El
municipio de Aranjuez, situado a unos 45 minutos y 47 kildbmetros de la capital ha absorbido flujos
poblacionales impulsados por la busqueda de vivienda asequible, pero sin que se haya producido
una descentralizacion funcional efectiva.

Desde el punto de vista econdmico, Aranjuez se ha apoyado histéricamente en la actividad agraria y
en cierta pujanza industrial de inicios del siglo XX, vestigios de ser su red de ferrocarril que conecta
con Madrid la segunda mas antigua de la peninsula tras Barcelona-Matard, permitiendo el desarrollo
econdmico durante la industrializacién, también debido al acceso sencillo a mano de obra y agua por
su presencia entre los rios Tajo y Jarama (Solis et al., 2015). Sin embargo, en la actualidad Aranjuez
ha experimentado una pérdida progresiva de centralidad econémica, manteniéndose relevante en
materias politico-administrativas e historicas respecto al entorno madrileno (Solis et al. 2018) debido
en gran parte por su condicion de Real Sitio y Paisaje Cultural, siendo reconocido como Patrimonio
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de la Humanidad por la UNESCO en 2001 y en cuyo conjunto se incluyen el Palacio Real o los Jardines
del Principe y de la Isla. Troitifio et al. (2011) sefalan que la tendencia a convertir el centro historico
en un producto turistico ha generado desequilibrios en la multifuncionalidad urbana. El peso de las
actividades turisticas ha sido insuficiente para compensar la falta de empleo estable y diversificado,
y aunque la ciudad cuenta con una notable infraestructura cultural y recreativa, el turismo sigue
siendo predominantemente de tipo excursionista, con un 90% sobre el total de los visitantes. Seglin
Pozo (2022), la diferenciacion funcional actual entre el casco historico (dmbito del Paisaje Cultural)
y los nuevos desarrollos urbanos como AGFA y el PAU de la Montana (orientados al commuting) es
especialmente pronunciada, lo que traduce una dualidad territorial que limita la cohesion urbanay
dificulta la consolidacion de un centro econémico auténomo.

Frente a la literatura existente, que relaciona el declive urbano de la periferia y los centros historicos
con la globalizacién y la turistificacion, esta investigacion aporta una mirada novedosa a través de la
influencia de hipermovilidad, especificamente provocada por los subsidios de transporte. Dichas
ayudas, apoyadas masivamente por la ciudadania y que ayudan indudablemente a fomentar una
movilidad mas sostenible, han sido mayoritariamente vistas como medidas exitosas sin llegar a
observar los efectos potencialmente negativos en la experiencia urbana que conllevan. Por su parte,
la eleccién de una ciudad como Aranjuez, siempre condicionada por su estatus de Real Sitio y Paisaje
Cultural, y testigo de numerosos intentos de crear nuevos patrones de relacién con su entorno,
resulta idilica para llevar a cabo el estudio y comprobar como la influencia de la hipermovilidad ha
podido contribuir hacia una dependencia de Madrid para cubrir sus necesidades econémicas y un
impedimento para las posibilidades de creacion de una identidad propia.

4. Metodologia

La investigacion fue concebida como oportunidad para explorar las posibilidades otorgadas por un
enfoque metodolégico mixto, combinando percepciones subjetivas con datos extraidos de fuentes
estadisticas para comprender dindamicas urbanas. A continuacion, se presenta el método
desarrollado para este trabajo de investigacion, primero en formato de esquema (Figura 1) y después
de manera desarrollada.

Revision de datos estadisticos existentes

La recopilacion y analisis de datos estadisticos procedentes de diversas fuentes oficiales se realizd
con el fin de contextualizar la situacién socioeconémica, demogréafica y de movilidad del municipio
de Aranjuez. Las fuentes consultadas fueron: el Censo de Poblacion y Vivienda 2021 del Instituto
Nacional de Estadistica (INE), la encuesta de Caracteristicas Esenciales de la Poblacion y las
Viviendas 2021 del INE, la ficha estadistica 2025 del municipio de Aranjuez del Instituto de
Estadistica de la Comunidad de Madrid y la Encuesta Domiciliaria de Movilidad 2018 (EDM18) del
Consorcio Regional de Transportes de Madrid (CRTM).
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Figura 1. Esquema metodolégico de la investigacion, enlazando cada técnica con los objetivos
especificos (0O.E.) correspondientes planteados en la introduccién.
Fuente: Preparado por el autor.

Recopilacién de locales comerciales de Aranjuez

Con el fin de entender la situaciéon actual del comercio en Aranjuez y debido a la ausencia de un
Censo de locales comerciales disponible, se realizd una recopilacion del tipo de comercio mediante
trabajo de campo. Para esta tarea se sigui6 el método ya constatado por otros investigadores como
el utilizado por Palacios et al. (2024) para el barrio de Malasana (Madrid) o Ruiz-Apilanez et al. (2015)
en el casco histérico de Toledo. El trabajo se realiz6 durante dos dias en tres zonas identificadas de
interés, la primera de ellas debido a la densidad de locales comerciales observable y las dos
siguientes como espacios concebidos para ello como son el Mercado de Abastos y el Centro
Comercial El Deleite. Se realizd con un mapa impreso en el que se sefialaba la posicion del local y
un cuaderno en el que se recopilaban datos de interés del local como la pertenencia a una franquicia
Tras la revision de todos los tipos de comercio se realiz6 una categorizacién agrupando en los trece
siguientes tipos: alimentacién, bazares, compras de entretenimiento, cuidado personal,
cultural/social, financiero, hipermercados, hogar, moda, ocio, restauracion, talleres y locales vacios.
En paralelo a la toma de datos, se realizaron entrevistas no estructuradas con ocho duenos de
locales comerciales, seis hombres y dos mujeres, todos entre los 40 y 60 anos en las zonas
sefnaladas anteriormente. En ellas se ahondé en la nueva realidad comercial postpandemia.

Encuesta de participacion ciudadana

El uso de encuestas en esta investigacion responde a la necesidad de obtener informacion sobre las
practicas de movilidad, ocio y percepcién del entorno por parte de la poblacion de Aranjuez, con
especial atencion a los usuarios del abono joven de transporte. El cuestionario se compone de los
siguientes médulos: Informacion personal, pertenencia, uso del Abono Transporte, movilidad familiar
cotidiana y ocio. Debido al gran interés que supone la percepcién del entorno de los usuarios del
abono joven se realizé la encuesta en dos centros educativos de la ciudad de Aranjuez el Colegio
Apostol Santiago y el Instituto Domenico Scarlatti. Las edades de los encuestados oscilaron entre los
12 y 18 anos. Fue realizado con Google Forms, lo que garantiz6 la anonimidad del encuestado, su
facil realizacion y la recopilacion de respuestas.
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El ndGmero total de respuestas alcanzado fue 240, teniendo en cuenta que segln el censo 2021 del
INE, los habitantes de Aranjuez entre los 12 y 18 anos alcanzan los 4954, el resultado de la encuesta
con un nivel de confianza del 95% otorga un margen de error de aproximadamente un 6%, lo que
permite interpretar los resultados con un grado razonable de fiabilidad. Como complemento a las
realizadas en institutos se realizd una segunda encuesta, esta vez a la poblacién adulta para poder
realizar una comparacion entre resultados y para recopilar impresiones desde otra perspectiva en
las preguntas de caracter abierto, pudiendo tener un alcance superior al de las entrevistas. el nimero
de respuestas alcanz6 las 68. Esta muestra permite representar los patrones de uso del abono,
movilidad y eleccion de ocio con un nivel de confianza del 90% y un margen de error del 10%.

Focus Group

Para complementar a la informacion recogida en las encuestas, especialmente los testimonios del
rango de edad superior a los 18 anos, se decidio llevar a cabo la técnica del focus group, lo que
permite captar no solo las opiniones individuales como en las respuestas abiertas del cuestionario o
las entrevistas, sino también las dindAmicas sociales, las coincidencias y las divergencias que
emergen del intercambio entre los participantes. Se desarrollé6 con una duracién aproximada de 120
minutos y contd con la participacion de seis personas seleccionadas de forma que existiera
diversidad en cuanto a edad, género y situacion ocupacional. La sesion fue dirigida por el
investigador, quien adopté un rol de moderador, guiando la conversacion mediante una guia
semiestructurada tomando como referencia los apartados de la encuesta de participacion ciudadana
y los datos recogidos de locales comerciales durante el trabajo de campo. Se organizé en torno a
cinco bloques tematicos: Vivir en Aranjuez, movilidad y uso del abono, habitos de ocio, comercio en
Aranjuez y relacién entre transporte y eleccién del ocio.

5. Caso de Estudio

Aranjuez

Aranjuez es el municipio mas meridional de la Comunidad de Madrid. Antiguamente era atravesada
por la N-V, pero tras la creacién de la variante de la A-4, es necesario hacer uso de la M-305 para
alcanzar la autovia.

Pese a estar en el extremo sur de la comunidad, queda conectada también con la red regional de
Cercanias, concretamente con la linea C-3. Dicha conexion permite a los riberenos (gentilicio local),
desplazarse hacia la capital pasando por Ciempozuelos, Valdemoro, Pinto y Getafe. Aunque en el
pasado trenes de media distancia hacian parada en la estacion, en la actualidad s6lo se da servicio
de Cercanias. Con respecto a la red de autobuses, el municipio queda nutrido por cinco lineas
intermunicipales dentro de la Comunidad de Madrid, una de ellas nocturna. La localidad cuenta
también con una red municipal de cinco lineas de autobuses, todas con cabecera en la estacion de
Cercanias. Aranjuez cuenta con once barrios: Centro-Casco Histérico, Foso-Moreras, Deleite-Plaza de
Toros, Estacién-Las Aves, Nuevo Aranjuez, El Mirador, Olivas-Vergel-Penicilina, Ciudad de las Artes y
AGFA, que forman el nlcleo del municipio ademas del PAU de la Montana y el Cortijo de San Isidro
(Figura 2).
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Figura 2. Mapa de situacion del caso de estudio. Incluye los principales accesos, barrios y puntos de
interés de Aranjuez.
Fuente: Preparado por el autor a partir de datos del INE (Secciones Censales) y del IGN.

Respecto a indicadores socioeconémicos, Aranjuez cuenta con un pico histérico de 62.508
habitantes censados en el ano 2024 con un crecimiento relativo del 2,48%. La densidad es de 330
habitantes por km2. Cuenta con 161,26 habitantes extranjeros por cada 1000 y cerré el ano anterior
con 3.104 desempleados. La Ultima renta per capita registrada (2022) es de 24.923 euros. El
69,17% de las unidades urbanas estan destinadas al uso residencial y el 61,63 de las viviendas
tienen régimen de tenencia en propiedad (Instituto de Estadistica de la CAM, 2025).

Abono Transporte del CRTM

El CRTM introdujo en 1987 el Abono Transporte, un titulo personal que permitia al portador hacer
uso de todos los operadores de la region (Consorcio Regional de Transportes de Madrid, 2021). Los
Ultimos datos del CRTM reflejan que 1.722.000 madrilefios ejercitan su uso, superando el récord
fijado en 2007.

Cémo se indica anteriormente, el abono joven existe como tarifa desde 1988. Inicialmente dando
servicio hasta la edad de 18 afios, en 1990 la presion social provocd su aumento hasta los 21. Tras
sucesivas ampliaciones, en 2016 se consolida la tarifa de 20 euros mensuales para los jovenes
entre 7 y 26 anos. Dicho precio se vio reducido al 50% a finales de 2022 y posteriormente al 60%
en 2023, debido a las ayudas al transporte otorgadas por el gobierno central e igualadas por el
regional por lo que en la actualidad la juventud madrilena dispone de un acceso total al transporte
por 8 euros mensuales, que a partir de julio del 2025 pasaran a ser 10. Los datos de la EDM18
reflejan un descenso considerable en el porcentaje de usuarios tras salir del rango de edad del bono
joven que no se recupera hasta alcanzar el siguiente rango de edad subvencionado (+65).
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6. Resultados

Identificacion de los patrones juveniles de movilidad de oclo

La herramienta principal para este apartado fue la encuesta de participacion ciudadana realizada a
la poblacién juvenil, especificamente el apartado sobre ocio, en el que se preguntaban sobre
destinos, preferencias y costumbres en ese respecto.

De los resultados podemos realizar una categorizacion de los destinos en base al nimero de
encuestados que viajaron en el Ultimo ano a ellos. El destino mas destacado por volumen de
desplazamientos es la ciudad de Madrid, corroborando los datos discutidos anteriormente. Es
indudable que, al ser el centro neuralgico de la region metropolitana, dispone de la oferta mas mas
amplia y diversa de ocio, cultura, restauracién y compras (Figura 3).

0 25 5 10

———+—+—+—+—+ Kilémetros FlUjOS de Ocio

Las Rozas

\
N

\ Madrid

® Destinos
—— Limite Provincial
NO Viajeros
— <10
11- 100
101 - 150
151 - 200
- >200

Toledo
L ]

Figura 3. Mapa de los flujos de ocio con origen Aranjuez hacia los destinos con mas atraccion.
Fuente: Preparado por el autor a partir de la encuesta de participacion ciudadana.

En un segundo escalén encontramos a Getafe y Leganés. Ofrecen una experiencia de consumo mas
contemporanea y atractiva para los jovenes, basada en grandes superficies, tiendas de marca,
cadenas de restauracion y cines, que no tiene equivalente en Aranjuez. Estos destinos ejemplifican
la creacion de nuevos centros de atraccion en el entorno madrilefio, formando rutas de consumo y
ocio consolidadas, sobre todo la correspondiente a Getafe con intencion de ir al cine, superando en
ndmero incluso a Madrid. Pinto y Valdemoro fueron elegidos debido a su buena conexién mediante
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la A-4 con Aranjuez ademas de contar con parada en la C-3 pero su oferta de ocio es claramente
inferior a la de los ejemplos anteriores y queda reflejado en las respuestas. Arroyomolinos, Las Rozas
Rivas-Vaciamadrid con peor conexion, pero una oferta de experiencias muy especializadas, ocupan
el cuarto escaldn. Toledo, pese a estar fuera de la comunidad y del area de influencia del abono,
recogi6 viajeros al nivel de Valdemoro. Ademas de los destinos fisicos, la encuesta revela un dato
especialmente relevante: la frecuencia con la que el comercio online aparece como opcion
sustitutiva.

En lo relativo a la diferencia de los flujos en base a la intencién del viaje podemos destacar como
Madrid ejerce la mayor atraccién general. Getafe destaca en solitario en los viajes para ir al cine
mientras que, en compras de entretenimiento, la mayoria de usuarios prefieren no desplazarse fuera,
ya sea comprando en Aranjuez o realizando pedidos online. Pese a que estos Gltimos también son
una opcidn interesante para moda, a la altura de Leganés o Getafe y por delante de Aranjuez, no
alcanzan a la traccién de Madrid. En conclusion, los patrones de movilidad identificados dibujan una
imagen clara: Aranjuez actla como un territorio que permite la salida de su poblacién activa y
consumidora hacia otros nodos metropolitanos, tanto reales como virtuales.

Distribucion a nivel urbano de las actividades de ocio y consumo

El trabajo de campo, herramienta escogida para este objetivo, refleja una estructura comercial
desequilibrada, caracterizada por la concentracion de ciertos sectores, la ausencia de otros y una
notable proporcion de locales vacios, que alcanzan el 23,6 % del total del parque comercial censado
(Figura 4). De los 571 locales contabilizados, el 79 % corresponde a comercio local, lo que indica un
tejido econémico dominado por pequenos negocios de proximidad. Estas cifras reflejan la
continuidad de un modelo de pequeno comercio tradicional, que, si bien mantiene cierta vitalidad,
parece carecer de capacidad para competir con grandes superficies 0 centros especializados del
entorno metropolitano. Las categorias con mayor niimero de establecimientos son restauracion (86
locales, 15,1 % del total), moda (79 locales, 13,8 %) y cuidado personal (70 locales, 12,3 %). Estas
actividades representan casi la mitad del tejido comercial y concentran buena parte de la dinamica
urbana en términos de oferta para el consumo cotidiano. Sin embargo, se puede apreciar un déficit
claro en actividades de ocio (10 locales, 1,8%), mas aln si se tiene en cuenta que la mayoria de
estos son destinados a mayores de edad (organizacion de eventos, loteria y casas de apuestas).

En cuanto a la distribucién espacial (Figura 5), la mayor parte de los locales (443, es decir, el 78 %)
se sitlia en la zona comercial tradicional, situada en los ejes principales del centro historico. Esta
area también concentra la mayor cantidad de locales vacios (90), lo que supone una tasa de
vacancia del 20,3%. Le sigue el mercado municipal, con 72 locales (13 % del total) y un
preocupante 58,3 % de locales sin actividad, lo que evidencia un declive funcional de este espacio
como eje dinamizador. Por otro lado, el centro comercial El Deleite y sus alrededores acogen solo 56
locales (10 %), pero con una tasa de vacancia muy reducida (5,4 %), lo que sugiere una mayor
estabilidad comercial pese a su menor volumen. En resumen, la distribuciéon urbana del ocio y el
consumo en Aranjuez esta marcada por el predominio del comercio local, un claro déficit de espacios
de ocio y un elevado porcentaje de locales vacios, especialmente en el centro histérico y el Mercado
de Abastos. Este panorama contribuye a explicar la salida recurrente de los residentes hacia otros
municipios para acceder a una oferta mas competitiva, como se ha analizado en el apartado anterior
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Figura 4. Porcentaje del total que supone cada categoria en el censo de locales.
Fuente: Preparado por el autor a partir de la recopilacion de locales comerciales.
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Percepcion de los residentes respecto a la identidad urbana, oferta de ocio y comercio en Aranjuez

Este apartado recoge las principales impresiones de los habitantes de Aranjuez a través de sus
respuestas en los cuestionarios planteados por el investigador, con especial hincapié en las
preguntas abiertas y las opiniones de los entrevistados en el focus group.

La mayoria de encuestados respondieron positivamente a la pregunta sobre felicidad de residir en
Aranjuez. Los estudiantes puntuaron su felicidad con un 3,98 sobre 5. Marca que superaron
ligeramente los adultos con un 4,08, reflejando una satisfaccién general de la ciudadania por vivir
en el municipio. Para profundizar sobre esta condicion, también se realiz6 a los estudiantes una
pregunta relativa a la intencion futura de mudarse. Pese al contento de residir en Aranjuez, mas de
la mitad declaran una preferencia por vivir fuera en el futuro, siendo la ciudad de Madrid la opcién
preferida de los estudiantes, mostrando que no solo es un polo atractor con respecto a la oferta de
ocio, sino que también en intencién de residencia. Por su parte, los adultos, mayoritariamente
asentados en Aranjuez, reflejaron unos ndmeros inferiores de intencion de mudarse, siendo otra
comunidad auténoma el destino mas escogido (41,3%), presumiblemente en busca de un clima
costero mas agradable de cara al futuro.

Cuando se preguntd por aspectos positivos de Aranjuez, la mayoria de entrevistados coincidi6 en que
la distancia a Madrid permite que esté cerca cuando conviene y lejos para vivir lejos del bullicio. A la
pregunta contraria, sobre los aspectos a mejorar de la localidad, casi la totalidad de las respuestas
senalan la nula oferta de ocio, pero algunos estudiantes reclaman un refuerzo de las frecuencias de
las lineas 429 y C3, demostrando la traccién que provoca Madrid. En el focus group, también se
senald al diseno urbano de Aranjuez, muy condicionado por las limitaciones fisicas (el palacio, los
jardines reales y el rio Tajo) por el que se trazd un sistema ortogonal Unicamente hacia el sur
partiendo del tridente de calles iniciales, que ha limitado el crecimiento de la ciudad hasta el dia de
hoy.

Dentro de las respuestas del cuestionario a los adultos, se sefiald que una posible solucion frente a
problemas de pertenencia de los ciudadanos fuera la existencia de un equipo deportivo en categorias
altas a nivel nacional. En la actualidad, el equipo profesional en una categoria mas alta es el Real
Aranjuez, club de fatbol que disputa la liga Preferente Madrilefa, categoria de sexto nivel nacional.
Su mejor momento histérico fue en los noventa, etapa en la que llegb a disputar la Segunda Division
B, tercera categoria a nivel nacional. La creacién de vinculos con el territorio a través del deporte ha
sido estudiada previamente por investigadores como Branscombe y Wann (1991) que argumentan
que la identificacion con un equipo puede compensar la pérdida de vinculos tradicionales,
proporcionando autoestima y un sentido de pertenencia. Por su parte, Hiroto (2020) demostrd
mediante encuestas que los fans de un equipo deportivo en Japén mostraban mas carifo por su
lugar de residencia que los no seguidores, generando el deporte un impacto positivo en la region.



Mas lejos por menos
Territorios en Formacién | 2025 | N23 | TRABAJOS FIN DE MASTER - Estudios Urbanos

® Ha mejorado

@ Se ha mantenido estable
‘v Ha empeorado
29,4%

Colegios (240 res.) Adultos (68 res.)

Figura 6. Respuestas de los encuestados a la pregunta sobre evolucion de la oferta de ocio.
Fuente: Preparado por el autor a partir de la encuesta de participacion ciudadana.

Respecto a la oferta local de ocio, los estudiantes la puntuaron con un 2,62 sobre 5, mientras que
los adultos fueron ain mas criticos, otorgando una puntuacion de 2,26. Preguntados por la evolucién
de la oferta (Figura 6), los adultos volvieron a dar una peor puntuacion, con un 54,4% que consideran
que ha empeorado en los Ultimos anos. Hay que resaltar que, en esta pregunta, las experiencias
vitales de los adultos permiten anadir un mayor ndmero de anos a la muestra.

En la respuesta abierta del cuestionario, dos peticiones se repiten con asiduidad, un nuevo centro
comercial y un cine. Cierto es que cuando el PAU de la Montana fue planificado, un gran centro
comercial coronaba el proyecto, prometiendo servicios y comercio a sus residentes. Pese a que su
construccién se llevé a cabo y sigue en pie hoy en dia, nunca llegd a abrir al no poder cerrar un
acuerdo con un hipermercado que se instalara en su interior. Por su parte, Aranjuez lleva desde 2011
sin un cine (Figura 7), siendo desde entonces una eterna promesa electoral de las distintas
corporaciones municipales, que no han conseguido cerrar contrato alguno con un proveedor.
También lleva posponiéndose la construccion de un canal de remo desde que Aranjuez formara parte
de la fallida candidatura de Madrid por los Juegos Olimpicos de 2012. Dominguez (2004) recalcaba
la importancia de la politica local en la creacion de una identidad en la periferia, pero los constantes
promesas fallidas de los gobiernos locales en Aranjuez hacen muy dificil ese desarrollo de
pertenencia. Ademas, la infima inversion social, 31 euros por habitante cuando la media nacional es
de 88, convierte al municipio en el peor de Espaiia en dicho aspecto (Bécares, 2022).

Una de las mayores discrepancias entre las peticiones de jovenes y adultos es la de las franquicias.
Los estudiantes piden que haya mas variedad, mientras que representan una amenaza para el
comercio local segln los entrevistados de mayor edad. También queda reflejado que el centro
comercial existente en Aranjuez, El Deleite no parece responder a las necesidades de los
encuestados ni de los entrevistados que piden uno nuevo mas parecido a los que ofrecen Getafe o
Leganés. Por su parte, el Mercado de Abastos es destacado por la poblacion adulta como un lugar
de referencia debido a la calidad y cercania que ofrece, pero no tardan en admitir sus carencias
(poca accesibilidad en coche y complejo futuro. Este sentimiento es compartido por varios duenos
de locales que, tras el intento fallido de revitalizar el anillo interior con una variada oferta de
restauracion, vieron como una gran parte de los negocios fueron arrastrados al cierre tras la
pandemia. Uno de ellos relata que solo perduraran los negocios que consigan pasarse a nuevas
generaciones de la misma familia y ni aun asi es positivo con el futuro del mercado, debido a que la
mayoria de los usuarios del mercado son de avanzada edad y no se aprecia un cambio generacional.
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Figura 7. Antiguo cine de Aranjuez, situado en la zona comercial tradicional y clausurado en 2011.
Fuente: Tomada por el autor en abril de 2025.

Un tema que no fue incorporado en los cuestionarios ni en la guia del focus group, que
posteriormente fue tratado por los entrevistados es el de como afecta el turismo a la ciudad de
Aranjuez. Lejos de temer repercusiones negativas como las que se pueden observar en casos como
Malasana y Toledo, se aboga por una intensificacion de la oferta turistica. El turista no hace uso del
comercio local al quedarse en el entorno del paisaje cultural. También se cuestiona si la
denominacion de la UNESCO como Paisaje Cultural de la Humanidad ha supuesto alguna ventaja
para el municipio.

En definitiva, aunque una parte importante de la poblacién valora positivamente la experiencia de
residir en la ciudad, esta satisfaccion convive con expectativas de abandono a medio o largo plazo,
especialmente entre los mas jovenes. Las opiniones recogidas muestran un sentimiento
generalizado de carencia en términos de ocio y comercio, con Madrid ejerciendo de polo de atraccion.
A esto se suma la presencia de una oferta mayor de empleo en la capital que ofrece mas
oportunidades a los riberenos. Las demandas reiteradas de equipamientos como un cine o un nuevo
centro comercial, las promesas incumplidas desde el consorcio local, el declive del Mercado de
Abastos, la insuficiencia de la oferta del centro comercial existente o el turismo de paso que no
permea el tejido urbano, son manifestaciones de un modelo urbano con mucho mas potencial del
que hace uso y que pone trabas a la formacién de un sentimiento fuerte de pertenencia.

Impacto del uso del Abono Transportes en Aranjuez

En este apartado se relatan las consecuencias del uso del Abono Transportes en la realidad del
municipio de Aranjuez, recogiendo datos estadisticos de fuentes oficiales, respuestas de los
cuestionarios e impresiones de los entrevistados a través del focus group.
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En primer lugar, se recoge la cantidad de usuarios del abono entre los encuestados, existiendo una
notable diferencia entre los estudiantes y los adultos. Mientras que los primeros alcanzan un 78,8%
de usuarios, el dato desciende hasta el 41,2% para los segundos. Esto refleja la clara tendencia de
dejar de renovar el abono una vez la tarifa joven deja de ser aplicable, mas teniendo en cuenta que
dentro de ese 41,2% formado por 28 personas, 18 de ellas estaban en edad de recibir descuento,
ya sea joven o +65. En cuanto a la principal razén de uso entre los encuestados en edad escolar
(Figura 8), el uso esporadico es ligeramente superior al cotidiano, demostrando que, aunque un gran
porcentaje de los usuarios del abono lo utilizan para desplazarse al colegio o instituto (la razén mas
repetida en las encuestas fue la de desplazamientos cotidianos en el propio municipio), la mayoria
de desplazamientos son con una intencion diferente, presumiblemente de ocio. Del grupo de adultos
que afirman hacer uso del abono, se puede observar la tendencia a usarse principalmente como
medio para poder ir diariamente a la universidad o al trabajo, siendo para el 60,7% los
desplazamientos cotidianos entre municipios la razon fundamental de uso.

¢Cada cudnto utilizas el abono? ¢Cudl es la principal razoén por la que usas el abono?
189 respuestas 189 respuestas

® Desplazamientos cotidianos en el
municipio

@ Desplazamientos puntuales en el
municipio

@ Diariamente
@ Varias veces por semana

De vez en cuando i o
Desplazamientos cotidianos entre
municipios

@ Desplazamientos puntuales entre

23,8% municipios

¢Cada cuéanto utilizas el abono? ¢Cudl es la principal razon por la que usas el abono?

28 respuestas 28 respuestas

@ Desplazamientos cotidianos en el
@ Diariamente municipio
@ Varias veces por semana

De vez en cuando

@ Desplazamientos puntuales en el
municipio
Desplazamientos cotidianos entre
municipios

@ Desplazamientos puntuales entre
municipios

53,6%

Figura 8. Respuestas de los encuestados (edad escolar, arriba; adultos, abajo) a la pregunta sobre uso y
razén de uso del abono.
Fuente: Preparado por el autor a partir de la encuesta de participacion ciudadana.

Los no usuarios del abono fueron preguntados por la decisién de no tenerlo. La mayoria de jovenes
que dieron dicha respuesta expresaron que no tenian necesidad de hacer uso de la tarifa,
coincidiendo con los perfiles encuestados de menor edad (12 a 15 anos), que generalmente precisan
de atencion familiar para poder desplazarse fuera del municipio. Enfrentados a la misma pregunta,
los adultos reflejaron que, al disponer de un vehiculo privado, no precisaban del abono. A este grupo
se realizd una pregunta especifica adicional sobre el uso histérico del abono, es decir, conocer si
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habian sido usuarios en el pasado de este. El 72,5% afirmé haberlo sido, confirmando el fracaso del
abono de mantener sus usuarios mas alla de las franjas de edad subvencionadas.

Otro de los puntos a analizar es la satisfaccion de los usuarios. Tomando la Encuesta de
Caracteristicas Esenciales de la Poblacién y las Viviendas de 2021 del INE, se puede observar como
Aranjuez destaca en los apartados de movilidad. De los 151 municipios de los que se tomaron datos
(los de mayor tamano y capitales de provincia, solo a mayores de 16 anos), Aranjuez registra el peor
dato absoluto en satisfaccion del tiempo dedicado al transporte entre los menores de 30 anos, con
un 28% de encuestados indicando estar descontentos. A su vez, los resultados reflejan que el 37%
de los habitantes de Aranjuez en ese mismo rango de edad dedican mas de una hora y media a los
desplazamientos diarios, situandose en primera posicién del Ranking, por delante de Valdemoro y
Pinto, dos municipios del eje formado por la A-4 y con parada de la C-3, pero mas cercanos a la
ciudad de Madrid. Este descontento con la linea C-3 se ha visto reflejado a lo largo de la investigacion,
especialmente por su escasa frecuencia, tanto en las respuestas de los cuestionarios como en el
focus group.

Ampliando la muestra a toda la poblacién, no solo los menores de 30 anos, el porcentaje de
insatisfechos baja al 18% (152 posicion, lidera Valdemoro) pero se mantiene en la segunda posicion
en tiempo dedicado con un 27%, solo por detras de Collado Villalba. Este aumento de la satisfaccion
se puede atribuir a que al hacerse menor uso del abono y, consecuentemente, del transporte publico,
la poblacion recurre al vehiculo privado que otorga mayor comodidad al usuario. Segin la misma
encuesta, el uso del coche de los menores de 30 es de un 29%, que, aunque no esté recogido a
menor escala de edad, se puede intuir que los mayores de 26 acaparan la mayoria de ese porcentaje,
mientras que los mayores de 30 alcanzan un 72,5% de usuarios de vehiculo privado.

Volviendo al “presupuesto de movilidad” propuesto por Zahavi (Marchetti, 1994), que marcaba la
hora como media temporal que una persona pretende otorgar diariamente para moverse, se observa
gue un gran porcentaje de la poblacién de Aranjuez supera dicho umbral. Si ampliamos los datos de
mas de 90 minutos a mas de 60, un 38% de los riberefios superan el presupuesto y, si
particularizamos con los menores de 30, el porcentaje asciende al 49% (Tabla 1). Esto puede ayudar
a explicar mejor los datos de insatisfaccion recogidos anteriormente, que incluso parecen mejores
de lo que podrian ser seglin Zahavi.

%Personas (+16) por tiempo diario Menos de 20 Entre 20y 39 Entre 40 y 59 Entre 60 y 89 90 minutos o

. Total . . . . -
desplazandose minutos minutos minutos minutos mas

Total Aranjuez

Menos de 30 anos
De 30 a 49 arios

De 50 y més afnos

Tabla 1. Porcentaje de personas mayores de 16 anos en Aranjuez en base al tiempo que dedican
diariamente a desplazarse. En gris, los datos superiores a la hora.

Fuente: Preparado por el autor a partir de la encuesta de Caracteristicas Esenciales de la Poblacién y las
Viviendas, INE, 2021.

En un ejercicio de imaginacion se propuso, tanto en los cuestionarios como en el focus group,
imaginar como cambiaria la dinamica de movilidad individual y general en un Aranjuez sin acceso al
abono. En primer lugar, se pregunté sobre los desplazamientos al exterior del municipio, los
encuestados en edad escolar otorgaron respuestas con un resultado muy parejo, un 51,3% asegura
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que realizaria menos viajes con destino fuera de Aranjuez frente a un 47,5% que no creen que
cambiaria su dindmica actual. Por su parte, los adultos reflejaron con una conviccidon mayor que su
dinamica permaneceria inalterada, un 64,3%. Con respecto al impacto general en Aranjuez, los
resultados reflejaron resultados contrarios a los esperados por el investigador. Un elevado nimero,
tanto de jovenes (76,7%), como de adultos (67,6%) aseguraron que no creen que se aprovecharia
mas la oferta de ocio y comercio de Aranjuez si no se pudiera usar el abono transporte. En el focus
group surgieron algunas ideas que pueden llegar a explicar este sentimiento, como el transporte por
la propia Aranjuez o el impacto econdémico que supondria dificultar la entrada y salida de personas.

Es importante recalcar que el Abono Transporte es un arma de doble filo, porque a la vez que te
otorga facilidades para salir del municipio, también promueve la movilidad intramunicipal, es por ello
por lo que para muchos jévenes que no vivan cerca de los nlcleos comerciales y sociales de Aranjuez,
como lo pueden ser los residentes en el PAU de la Montana, el no poder usar el abono supone
depender de sus familiares y sus vehiculos para poder hacer uso de la oferta municipal. Pese a esta
realidad, a la pregunta planteada sobre si el abono condiciona su eleccion de ocio, el 60,8% de los
jovenes respondid negativamente frente al 70% de los adultos que tampoco estaban de acuerdo con
esa relacion entre abono y eleccion de ocio.

En definitiva, los resultados obtenidos por los diversos métodos de la investigacion reflejan una
poblacion riberefa que dedica un gran porcentaje de su tiempo a desplazarse al trabajo o a su lugar
de estudio, hecho que provoca una cierta insatisfaccion que se intensifica en los menores de 30
anos. También se observa que el abono se utiliza durante los periodos de subvencién tanto para ocio
como para movimiento cotidiano, pero entre los 26 y 64 anos pasa a tener un papel muy secundario
frente al vehiculo privado. Las respuestas de los cuestionarios y el focus group reflejan también que
la desaparicion del abono no generaria una reactivacion del consumo local ni que el uso del abonoy
la eleccién de ocio estén relacionadas.

7. Conclusiones

A lo largo del trabajo se ha analizado el papel del Abono Transporte en la configuracion de los
patrones de movilidad, ocio y consumo en la ciudad de Aranjuez. El objetivo no era (inicamente
realizar una medicion de su uso o descifrar como afecta a la elecciéon modal sino comprender como
dicha politica de movilidad puede tener impactos inesperados en la vida urbana de un municipio
intermedio como Aranjuez, en los margenes funcionales de Madrid, incluso fuera de su zona
metropolitana pero fuertemente integrado en su dindmica. Los resultados han reflejado que el
abono, especialmente mediante la tarifa joven, es una herramienta muy efectiva a la hora de
propiciar los desplazamientos con motivos de ocio. Mas de tres cuartos de los encuestados en edad
escolar ejercen su uso y existe una predominancia de desplazamientos puntuales por encima de los
cotidianos. En contraste, los adultos muestran una tasa de uso mucho menor y orientada a razones
laborales o académicas, debido a las oportunidades que otorga Madrid y sus inmediaciones en
dichos parametros. También se aprecia una pérdida de relevancia del abono fuera de los rangos de
edad subvencionados, propiciada por la pérdida de dicho descuento o la preferencia del vehiculo
privado por comodidad.

Con respecto a las hipotesis iniciales, este estudio ha permitido matizar las ideas que vinculan,
subvenciones, movilidad y pérdida de pertenencia. Los datos muestran que la presencia del abono
no implica, necesariamente, una desvinculacion afectiva con el territorio. De hecho, la mayoria de
encuestados manifiesta estar feliz de poder vivir en Aranjuez. La contradiccion aparece cuando se
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plantea la intencién de mudanza: muchos jovenes que se sienten felices de vivir en el municipio
declaran querer marcharse en un futuro, mayoritariamente a la propia Madrid. Esta dualidad refleja
que la decision de salir no se debe a una insatisfaccion inmediata, sino a la ausencia de horizontes
vitales dentro del propio municipio, especialmente en lo que respecta a empleo, instituciones
académicas y ocio diversificado. En este sentido, el abono actia como un medio facilitador que
permite mantener una relacion dual con Aranjuez: vivir en él, pero consumir, estudiar y proyectarse
fuera, lo que acerca al municipio a la etiqueta de ciudad dormitorio, como se reflejo durante el focus
group. Ademas, la percepcidon mayoritaria de que la retirada del abono no generaria una mayor
utilizacién de la oferta local, compartida por el 76,7 % de los jovenesy el 67,6 % de los adultos, revela
que quizas el problema no es la facil accesibilidad al exterior, sustituible mediante vehiculo privado,
sino la debilidad estructural de la propia oferta de ocio y consumo en Aranjuez. No es la facilidad
para irse lo que invita a irse a los habitantes, sino la falta de razones para quedarse.

Ademas, los datos objetivos refuerzan esta lectura. Aranjuez lidera los rankings nacionales de
insatisfaccion con el tiempo dedicado al transporte entre menores de 30 anos, y casi la mitad de los
jovenes supera los 60 minutos diarios en desplazamientos. Lejos de generar desconexion por
comodidad, el transporte publico se convierte en una carga cotidiana para quienes deben recorrer
largas distancias para acceder a lo que su municipio no les ofrece. Sin embargo, para muchos de los
encuestados y entrevistados, la cercania fisica a Madrid es uno de sus puntos fuertes, por lo que
reclaman mejoras del servicio existente, particularmente en frecuencias.

El analisis cualitativo aporta ain mas profundidad a este diagnéstico. A través del focus group, se ha
podido observar como diferentes generaciones interpretan de forma distinta el papel del abono. Para
los mas jovenes, representa libertad y autonomia, pero también dependencia. Para los adultos, su
pérdida de atractivo revela la preferencia por el vehiculo privado como solucién mas cémoda ante
las, ya nombradas, escasas frecuencias. Ademas, tanto jovenes como adultos coinciden en una
visién critica de la oferta de ocio y comercio local, demandando mas variedad. La imagen del Aranjuez
turistico, monumental pero también estatico frente a las oportunidades que ofrece dicho turismo
emerge como un obstaculo para construir una ciudad con mas oportunidades. El turismo
excursionista asociado al Paisaje Cultural no permea en el tejido comercial local, generando una
economia desconectada de las necesidades de la poblacion estable.

Por su parte, los repetidos fracasos y posteriores promesas de las corporaciones locales, como el
centro comercial sin inaugurar, el canal de remo no construido, la ausencia de cine desde 2011, o
el paupérrimo gasto social per capita han erosionado la confianza ciudadana y dificultado la
construccién de una identidad urbana fuerte. Todo ello lleva a una conclusién fundamental: el abono
no es el problema, pero visibiliza los limites del modelo urbano actual de Aranjuez. Si bien es una
herramienta clave para la movilidad y la equidad territorial, su existencia solo tiene sentido en el
marco de una ciudad que sea capaz de competir, complementary retener. Sin una estrategia integral
gue fortalezca la oferta de servicios, cultura, empleo y ocio, el abono seguira funcionando como
puerta de salida mas que como red de conexion.

Como futuras lineas de investigacion, se recomienda comparar este caso con otros municipios del
entorno madrileno que presenten dinamicas similares. En primer lugar, municipios del eje formado
por la autovia del Sur (A-4) como son Pinto y Valdemoro, que presentan nimeros de satisfaccion con
la movilidad similar. Otros como Collado Villalba y Arganda del Rey, por ser municipios con un tamano
y distancia a la metrépoli similar a Aranjuez. Por (ltimo, localidades peor conectadas a Madrid, pero
con centro histérico o cultural como Chinchén o Manzanares el Real. Por otro lado, seria pertinente
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aplicar indicadores como el excess commuting y sus derivados ideados por Kanaroglou et al. (2015)
en Aranjuez para medir de forma mas precisa el desajuste entre forma urbana y patrones de
movilidad. Estas herramientas aportarian valor tanto a la investigaciébn académica como a las
politicas plblicas orientadas a reforzar la autonomia funcional de las ciudades intermedias en la
region madrilena. También seria interesante probar experimentalmente diferentes modelos de
abono como el ejemplo neerlandés, en el que se subvenciona segln la intencién del viaje, no
simplemente por edad y observar como cambian los patrones de movilidad y los flujos de ocio en
consecuencia.

En conclusion, este TFM ha acabado planteando una pregunta sencilla: ¢puede una ciudad ser
realmente habitable si no ofrece motivos para quedarse? La respuesta, en el caso de Aranjuez, sigue
siendo ambigua. El reto no esta solo en vigilar las conexiones con el exterior, sino en reconstruir
desde dentro un proyecto urbano que ilusione, retenga y represente a quienes lo habitan.
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