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BLOQUE I. MARCO CONCEPTUAL
1. Introduccion, objetivos y método

Histéricamente se ha dado una relacion ciclica en-
tre las mejoras en la red y servicios de transporte
—que posibilitan el aumento de las distancias entre
origenes y destinos—y los cambios en la estructura
y la forma de las ciudades. Probablemente es lo que
inspird a Arturo Soria para crear su Ciudad Lineal a lo
largo del nuevo ferrocarril-tranvia de circunvalacién
de Madrid o, baste pensar, que ni el Great London,
ni el Paris de Haussman, ni la Gross Wien hubieran
sido posibles sin el Metro, el entonces novedoso
ferrocarril metropolitano subterrdneo. Igualmente,
el modelo urbano actual, la ciudad difusa, obedece
a la universalizacién de la tenencia del vehiculo pri-
vado y no se entiende sin su infraestructura viaria.
También se puede afirmar que las aglomeraciones
urbanas de los paises en desarrollo y especialmente
sus subcentralidades distritales han sido viabilizadas
e impulsadas por las llamadas ‘micros’, el modo de
transporte de la informalidad que ha dado soporte
y se ha erigido en protagonista de las relaciones
centro-periferia de la ciudad latinoamericana, dando
lugar a un tipo de suburbanizacion muy diferente a la
del modelo norteamericano.

Este articulo se centra en los modelos de ciudad
que tratan de favorecer una movilidad mas efici-
ente, como son la planificacion y el disefio urbano
que favorecen el transporte colectivo en platafor-
ma reservada (metro, ferrocarril, BRT) y, de modo
subsidiario, la movilidad peatonal. Se analiza en el
caso de la aglomeracién madrilena la aplicacion del
conocido concepto TOD, Transit Oriented Develop-
ment (Desarrollo Urbano Orientado al Transporte
Publico), diferenciandolo de otros maéas recientes
como los denominados TAD, Transit Adajcent De-
velopment (Desarrollos junto al transporte publico
pero que no tienen una planificaciéon coordinada) o
los TJD, Transit Joint Development (Desarrollo con-
junto urbano - infraestructura de transporte).

Para ello se va a revisar, en primer lugar, el debate
disciplinar de esta alternativa a la ciudad difusa, al
objeto de sentar las bases analiticas del estudio de
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caso, que se incluye a continuacién y que tiene como
objetivo contribuir a explicar el desarrollo reciente de
la aglomeracién urbana de Madrid'. Concretamente, a
partir de los datos del proyecto CORINE Land Cover
(CLC)? de 1990 y 2012 y del Sistema de Informacion
Territorial sobre planeamiento urbanistico de la Co-
mundad de Madrid?, se identifican y describen aquellas
formas de crecimiento urbano que se han desarrollado
en Madrid durante el periodo 1990-2012, en cuya loca-
lizacion o caracteristicas se percibe una consideracion
especifica del transporte publico (en adelante TP).

2. Formas urbanas y movilidad

2.1. Modelos urbanos orientados a una movilidad mas
sostenible: TOD

Los modelos de disefo urbano més recientes que
tratan de reorientar la estructura urbana a modos de
movilidad sostenible se basan en la influencia en la
movilidad que pueden tener los distintos componen-
tes del entorno edificado; segun Pozueta (2000), son
la dispersioén, la zonificacion, las bajas densidades, la
morfologia urbana y las tipologias edificatorias. A me-
dida que se fue evidenciando dicha relacién, se fueron
desarrollando conceptos alternativos al suburbio car-
dependent como el TOD (Calthorpe, 1993), denomina-
do en castellano, ‘Desarrollo Orientado al Transporte
Sostenible’ (DOTS) o el Pedestrian pocket (Kelbaugh,
1989), que derivaria en la Walkable city (Southwork,
2005) o ‘'Ciudad Paseable’ (Pozueta et al., 2009).

Peter Calthorpe, considerado el pionero del concepto
TOD, lo define como (ibid.: 56);: “Una comunidad con
mezcla de usos a una distancia aproximada de 600 m
hasta una parada de TP y a un nucleo comercial. Com-
bina viviendas, comercio de proximidad, oficinas, zonas
verdes y usos publicos en un entorno paseable, que
hace conveniente el uso del TP, la bicicleta, o la marcha
a pie o en coche para residentes y empleados”.

Dicho concepto ha tenido una cierta influencia en el
debate académico y profesional de la planificacion ur-
bana. Por ejemplo, la movilidad es citada por Mawro-
matis (2015) como una de las tres raices principales de
los modelos de diseno urbano alternativas al desarrollo
disperso, junto con los neotradicionalistas (New urba-

" Este caso forma parte del proyecto de investigacion LURB, financiado en la convocatoria de 2015 por el Programa |+D+i Retos del Ministerio de Economia
y Competitividad y desarrollado por el DUyOT de la UPM, con Julio Pozueta y José Miguel Fernadndez Gliell como Investigadores Principales.

2 El proyecto CORINE Land Cover (CLC) es un proyecto de la Comision Europea que trata de proporcionar informacién consistente y geograficamente locali-
zada sobre la cobertura del suelo en los doce paises miembros. https://www.eea.europa.eu/publications/COR0-landcover

3 http://www.madrid.org/cartografia/planea/planeamiento/ntml/web/index.htm

59/ Papers 59 / DESARROLLOS URBANOS Y TRANSPORTE PUBLICO FERROVIARIO. EL CASO DE LA REGIGN METROPOLITANA DE MADRID: TODS, TADS Y TJDS



nism) y los eco-barrios. Tendencias més recientes
como la de las Ciudades bajas en carbén (Low Car-
bon Cities), o las Comunidades en transicién (Trans-
ition.com), estan igualmente relacionadas con el
tan necesario cambio en las formas de movilidad.

Sin embargo, desde que Cervero (1998) publicara
The Transit Metropolis y expusiera, entre otros, los
casos de Estocolmo, Copenhague, Singapur y To-
kio como ejemplos de ciudades que habian orde-
nado su crecimiento a lo largo de las redes de TP o
de otras que, como Munich, Ottawa o Curitiba, casi
habfan reinventado el TP para adecuarlo a las posi-
bilidades de su desarrollo urbano, la idea de la inte-
gracion de la planificacion urbana y del transporte
ha tenido una influencia limitada en el enorme de-
sarrollo urbano experimentado por el planeta. Este
hecho no deja de resultar un tanto chocante ante
un concepto tan légico e incluso tan aparentemen-
te asumido institucionalmente, con organizaciones
que lo declaran asumido como el TOD Institute*, la
Union Internacional del Transporte Publico (UITP)® o
el Banco Mundial®.

2.2. Beneficios, caracteristicas y alcance de los de-
sarrollos tipo TOD

Los beneficios de las politicas TOD estén siendo
demostrados empiricamente, habiéndose compro-
bado cambios significativos en los habitos de mo-
vilidad en las zonas préximas a la estacién y cons-
tatdndose un mayor protagonismo de los modos
alternativos al vehiculo privado, tanto del TP como
de caminar o ir en bicicleta (Huang et al., 2017; No-
land y Dipetrillo, 2015; Boschmann y Brady, 2013).

Ademés, debido al caracter prescriptivo del concepto,
existe ya una cierta cantidad de referencias que abun-
dan en los factores de éxito de este tipo de estrategi-
as y en los requisitos para su disefo. También se ha
ido afinando el propio concepto, empezando por dife-
renciar lo que seria simplemente TAD o Transit Adja-
cent Development (Desarrollo junto al TP), es decir,
aquel que no presta atencién a la presencia del nodo
de TP; TOD, como tipo de disefio urbano con unas
caracteristicas bien definidas vy, finalmente el TJD o
Transit Joint Development (Desarrollo integrado con
el TP), en el que ademés el promotor asume parte de
los costos de la infraestructura bajo diversos esque-
mas de gestion (Cervero et al., 2002).

Respecto a sus caracteristicas urbanas, el objetivo
es, como afirman Jacobson y Forsyth (2008) que
mediante un disefio adecuado, los nuevos barrios
TOD faciliten el acceso al TP y ofrezcan “/ivability,
accessibility, and attractiveness” para poder ser
competitivos con el modelo del suburbio, tan he-
gemonico. Més recientemente se ha hecho hinca-
pié en aspectos como la gobernanza y la regulacion
(UITP, 2009) o en la recuperacién de las plusvalias
generadas (Suzuki et al., 2015). Finalmente se han
realizado ya meta-anélisis de la literatura que glosan

todos estos requisitos para el éxito de estos desarrollos
(Thomas y Bertolini, 2017). Igualmente se ha investiga-
do el rol de la accesibilidad a las estaciones en el éxito
de utilizacién de los sistemas de TP (Gutiérrez y Garcia-
Palomares, 2008), y recientemente ya no solo el efecto
local sino el de todo el sistema, utilizando herramientas
como SNAMUTS que contemplan tanto la accesibilidad
local como la de la propia red (Curtis y Scheurer, 2017).
Otros como Singh et al. (2017), han propuesto un in-
dice integrado de la cualidad de TOD (TOD-ness), que
permite comparar las condiciones del entorno de cada
estacion e incluso asesorar el proceso de disefno.

Sin embargo y como decia mas arriba, la aplicacién de
las politicas TOD estd muy lejos de generalizarse en
la planificacién urbana. Sin duda se trata de una bar-
rera a la innovacion y al desarrollo urbano sostenible,
una oportunidad que se ha perdido hasta ahora particu-
larmente en los paises en vias de desarrollo (Ranger,
2010). Sobre su todavia limitada incidencia como po-
litica abundan estudios como el de Doulet y Delpirou
(2017) para China, o, mucho més préximo al enfoque
del presente trabajo, el de Padeiro (2014), que realiza
un anélisis georreferenciado sobre la no consideracioén
de criterios TOD en el Plan de Ordenacion Municipal
de Lisboa, a la hora de seleccionar las nuevas areas de
desarrollo. Esta misma desafeccién a esta politica se
percibe, por ejemplo, en la evaluacién de proyectos de
transporte del BID, que no incluyen de manera signifi-
cativa la integracion con el desarrollo urbano (OVE-BID,
2013:10-13). Lo llamativo es que, por el contrario, esta
institucion hace gran hincapié en el desarrollo de cor-
redores tipo BRT, lo que supone volver a la légica sec-
torial de los megaproyectos de transporte y dejar fuera
la integracién con la planificacion urbana, el principio
fundamental del TOD. Finalmente, y como excepcién
exitosa reciente, cabe mencionar el caso holandés, en
que la politica ABC y los desarrollos VINEX han tenido
un efecto probado tanto en términos de ordenacién del
territorio como incluso cierto impacto en la reconduc-
cion de los habitos de movilidad (Martens y Griethuy-
sen, 2005; Snellen y Hilbers, 2010).

2.3. La ‘captura’ de las plusvalias del transporte publico

Este aspecto, una de las mayores potencialidades de
los TOD sobre el papel pero también una de sus mayo-
res dificultades a la hora de su aplicacién préctica’,
parece volver con fuerza al debate disciplinar, precisa-
mente desde las necesidades ingentes de recursos en
China. Un ejemplo de ello es el documento reciente
del Banco Mundial Financing Transit-Oriented Develop-
ment with Land Values. Adapting Land Value Capture
in Developing Countries (Suzuki et al., 2015), que ex-
pone buenas practicas recogidas de todo el mundo vy
extrae conclusiones para la aplicacion de esta politica
en los paises en vias de desarrollo.

Aunque todavia queda lejos de un modelo definitivo
y generalizable, sigue creciendo la bibliografia sobre
los efectos de las estaciones en el mercado inmobili-
ario local, en la que las referencias recientes (Haotian

4 ONG establecida por la “US High Speed Rail Association” http://tod.org/research/reports.html

5 http://www.uitp.org/integrating-public-transport-urban-planning-virtuous-circle

5 http://www.worldbank.org/en/topic/transport/publication/transforming-the-urban-space-through-transit-oriented-development-the-3v-approach

7 En nuestro entorno, dichas dificultades se han hecho bien patentes en el caso de la Ley 9/2003, de 13 de junio, de la movilidad de Catalufa, al tener
que aplicar su reglamento de desarrollo, “Decreto de estudios de evaluacion de la movilidad generada”.
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Zhong, 2016) diferencian ya entre efectos sobre la
vivienda colectiva y la unifamiliar (favorables en el
primer caso y negativos en la segunda) o, sobre el
uso comercial (Xu et al., 2016), detectandose cier-
tos umbrales de distancia a la estacién bien signifi-
cativos para el comercio (150 y 400 metros). Otros
trabajos han comprobado y matizado dicha influen-
cia no solo para los modos ferroviarios sino tambi-
én para los tipos “"BRT", como el Transmilenio de
Bogota (Perdomo, 2017).

Esta evidencia va dando cuerpo a un modelo de re-
cuperacion o captura de las plusvalias del TP, para el
que Suzuki et al. (2015) propone diferenciar los in-
crementos del valor por tipos y atribuirlos a distintos
agentes. Por ejemplo, el valor intrinseco del suelo a
los propietarios y el incremento por las inversiones
de urbanizaciéon y comercializacién a los promotores.
Sin embargo, el incremento por inversiones en trans-
porte o cambios en las ordenanzas, seria atribuible a
los prestadores del servicio de transporte y los incre-
mentos debidos al desarrollo econémico o poblaci-
onal inducido (incluido el cambio de perfil), deberian
atribuirse al gobierno. Otra via para la recuperacion
de plusvalias en los desarrollos tipo TJD (Cervero et
al., 2002), es la que proponen Sun et al. (2017), el
sistema PLR o Predetermined Land Reserve Mode
(Mecanismo de reserva predeterminada de suelo),
en el que las compafias de metro tendrian prefe-
rencia para comprar suelo en la proximidad de las
futuras estaciones a fin de, con los beneficios de su
venta una vez desarrollado, se puedan compensar
los costos de construccion.

En la actualidad, la mayor parte de estos mecanis-
mos estén todavia en desarrollo, en parte por su
complejidad legal y normativa, ya que necesitan
una estructura de control y compensacién inter-
administrativa relativamente sofisticada y, en parte
también, por desinterés de ciertos actores.

2.4. Forma urbana y paseabilidad

Aungue como se ha visto anteriormente la pasea-
bilidad sea una caracteristica intrinseca del desar-
rollo tipo TOD, conviene recordar ahora el papel de
los modos activos en la “primera milla” de acceso
como “modos alimentadores” del TP, el producir en-
tornos paseables se ha constituido como campo de
investigacion con entidad propia: ;como ha de ser
una ciudad capaz de promover el desplazamiento a
pie en vez de en coche? Como glosan Southwork
(2005), o Pozueta et al. (2009) debe quedar claro que
la ciudad paseable no se construye solo con infraes-
tructuras para peatones (accesibilidad universal, cru-
ces, transporte vertical, etc.) sino que necesita de
ciertos tipos de edificacion especificamente disefa-
dos, con unos umbrales de densidad elevados, una
mezcla de usos adecuada e, incluso, que se adapten
a las necesidades de proteccion y atractivo que pre-
cisa la persona que se desplaza a pie.

2.5. Criterios para un desarrollo urbano orientado al
transporte publico

Hay que entender que la condicién TOD no la da
la simple proximidad a una estacién de TP o que

el barrio sea paseable, ni tampoco es una simple con-
catenacién de aceras accesibles y cruces protegidos,
sino que ambos comportan unos principios de disefio
méas amplios y precisos. De las referencias consulta-
das se extraen los cuatro principios siguientes:

|. Concentracion de usos y estructura viaria con
referencia al nodo

Este principio es la base de los primeros di-
senfos del nuevo urbanismo y de la definicién
original de Calthorpe (1993): densidad, mez-
cla de usos y accesibilidad hasta 600 metros.
UITP (2009) lo concreta en varios de sus crite-
rios: “Asegurarse de que los centros urbanos
sigan teniendo vida (actividades comerciales y
de ocio)”, “Ubicacion de generadores de des-
plazamientos en los nodos de TP”, “Disefo de
unas instalaciones de TP que tengan presente
el desarrollo urbano”, “Atencioén a la accesibili-
dad y la conectividad” o “Creacion de un lugar
para vivir”.

/. Entorno construido paseable (accesible, den-
so y con mezcla de usos)

Nasri y Zhang (2014) aportan una visién mas
empirica, en la que incluyen factores socioe-
condémicos (tamaho e ingresos del hogar, mo-
torizacion, numero de trabajadores), variables
del entorno edificado a nivel local (densidad
residencial y de empleo, mezcla de usos del
suelo, distancia al CBD y tamafno de manzana)
y variables de accesibilidad al TP (hogares en
zonas TOD, hogares en zonas accesibles a es-
taciones de TP y densidad de paradas de au-
tobus). Pozueta et al. (2009: 160-161) subrayan
gue no se trata solo de la red peatonal, sino que
el disefio debe tenerse en cuenta al menos tres
aspectos: “Distribucién de actividades en el es-
pacio”, "Disefo de la red peatonal y ordenacién
general” y "Normativa de edificacién y usos”.

Ill. Integracion de la planificacion urbana y del
transporte + gobernanza y recuperacion de
plusvalias

Se desarrolla explicitamente en algunos de los
textos citados, particularmente en UIPT (2009):
“Integracién del transporte publico desde la
propia concepcién de los proyectos de planifi-
cacién urbana”, “Participacién y coordinacién
de todas las partes relevantes” y "“Exigir a los
promotores inmobiliarios que respalden el de-
sarrollo del transporte publico”.

V. Calidad del transporte publico y gestion de la
movilidad privada

UIPT (2009) y Singh et al. (2017) remarcan la
importancia de la accesibilidad de la propia red
de TP a nivel metropolitano y de la prestacién
de un TP de calidad desde el principio. Por su
parte, UITP recuerda la importancia de las me-
didas push: limitacién del acceso de los auto-
moviles y adaptacion de la gestion y las normas
de aparcamiento

Dichos principios se utilizan a continuacién para ana-
lizar el caso de estudio, si bien el ultimo no se aplica
debido a las limitaciones del estudio.
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BLOQUE II. ESTUDIO DE CASO: REGION ME-
TROPOLITANA DE MADRID

3. Desarrollo metropolitano reciente y red fer-
roviaria

En esta seccién se traza un panorama rapido del
desarrollo de la ciudad de Madrid entre 1990 y
2012, de sus infraestructuras de transporte y su
relacion con la movilidad. A continuacién, se entra
en el andlisis de la cuantia de ese crecimiento, de
clases de suelo mas caracteristicas y de la distribu-
cion espacial de las mismas, a través de una elabo-
racion propia de los datos de ocupacién del suelo
del proyecto CORINE Land Cover (CLC).

3.1. Desarrollo de la ciudad y de sus infraestructu-
ras ferroviarias, 1990-2012

Durante el primer periodo del desarrollo recien-
te de Madrid, desde el PGOU de 1986 hasta el
PGOUM de 1997, se puede afirmar, sin duda, que
las infraestructuras de TP no figuraron entre las pri-
oridades. Segun Lopez de Lucio (1999, 41), “seran
las actuaciones de viario, parques, remodelacio-
nes integrales, crecimientos intersticiales y rema-
tes emprendidas en las dos décadas de gobierno
democrético las que sienten las bases definitivas
para conseguir una estructura urbana unitaria; para
restanar, en buena medida, esa dualidad existente
entre un centro histérico compacto rodeado de un
ensanche ordenado y una periferia municipal hecha
de fragmentos, prefiada de descampados, escasa-
mente equipada y mal comunicada”. A pesar de
ello, ya en aquella primera época se plantean tres
operaciones infill asociadas a los accesos ferroviari-
as que tuvieron su papel en la transformacién de la
ciudad: Atocha, la operacion Chamartin y el Pasillo
verde ferroviario. Esta Ultima supondra la transfor-
macion del distrito industrial de la Arganzuela en un
barrio central de caracter residencial.

Cuadro 1. Desarrollo de la red de Metro de Madrid, 1986-2012

Sin embargo, durante este primer periodo serd la con-
tinuidad de facto de la propuesta de red viaria arterial
de 1972 la que tendrd mayor potencia transformadora
del conjunto metropolitano. Es muy notable en este
sentido, la construccion durante el periodo de la M-40
y la transformacion del primer anillo viario la M-30 y
sus bordes.

La evolucion en el siguiente periodo va a estar mar-
cada por la aprobacion del nuevo PGOUM de 1997,
un plan que tiene como objetivo declarado el desar-
rollo del municipio “al limite de la capacidad” de su
territorio, para no perder posiciones en el mercado
inmobiliario del drea metropolitana, tanto en el resi-
dencial como para actividades productivas. La nueva
fase va a estar protagonizada ademés por el auge del
sector terciario tanto en empleo como en edificacién
y en la construccién de infraestructuras de transporte,
para llegar a conformar lo que Lépez de Lucio (2016)
denomina ciudad global de segundo rango o Santiago
(2005a) llama el modelo hegemadnico o de ‘ciudad uni-
ca’, la materializacion del modelo global neoliberal en
la geografia madrilefa.

Y es que, partiendo de las propuestas de descentrali-
zacion hechas por la administracion regional a finales
de los anos 80 que buscaban el reequilibrio norte-sur,
el resultado una vez que la desregulacion se impone
es el opuesto: la salida a la periferia de las actividades
de mayor valor afadido, concentrdndose en el norte
metropolitano, especialmente en el tridangulo formado
por la A-1, A-2 y la M-40, entre el eje del Paseo de la
Castellana y el aeropuerto (Santiago, 2005b).

La otra pauta de localizacion del terciario madrilefo es
la de los ejes y los nudos de la red viaria de alta ca-
pacidad, de tipologia variada: ‘campus empresariales’,
‘islas o enclaves comerciales y de ocio’, ‘areas mix-
tas de centralidad’, en la terminologia de este autor. El
despliegue de la potentisima red infraestructural ma-
drilefa, es el tercer rasgo a destacar del desarrollo de

Periodo Construccion periodo Total final periodo*
Tramos (Km) N Tramos (Km) N®
Estaciones Estaciones
1986-1994 Creacion CRTM, 1986 711%* 10* 114,7 120
1995-1999 Plan de Ampliacion de metro 56,3 38 171 158
1999-2003 Plan de Ampliacion (Metrosur) 54,6 36 225,6 194
2003-2007 Plan de Ampliacion de Metro y Metro ligero 91,7 82* 317,3 276
2007-2011 Plan de Infraestructuras de transporte pablico 10,5 7 3217,8 283
Fuente: Consorcio Regional de Transportes de Madrid y *elaboracion propia
Cuadro 2. Desarrollo de la red de Cercanias de Madrid, 1989-2012
Periodo Nuevas estaciones N¢
1986-1994 Aravaca, Pozuelo, El Plantio-Majadahonda, Las Rozas; Laguna, Embajadores;
Méndez Alvaro, Doce De Octubre, Orcasitas u Puente Alcocer; Parla Centro 10
1995-1999 Getafe Sector 3; El Tejar; Piramides,Delicias; El Pozo; Pitis 5
2000-2003 Getafe Centro; Universidad P. Comillas; Valdelasfuentes;
Alcobendas-San Sebastian de los Reyes; San Martin de La Vega; Colmenar Viejo; El Casar 7
2003-2008 Humanes; La Garena, Las Retamas y Parque Polvoranca 4
2009-2012 Sol; Fuente De La Mora; Aeropuerto T4; Las Zorreras, San Yago, El Escorial 6

Fuente: https://es.wikipedia.org/wiki/Historia_de_Cercan%C3%ADas_Madrid
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Madrid hasta 2012. Se pasa de 319 km de viario de
alta capacidad en 1984 a 989 km en 2012, con un
crecimiento de la red ferroviaria no menor: de 180
km de Cercanias en 1989, a 370 km en la actualidad
y de 115 km de Metro en 1994, a 328 km en 2012.

Las consecuencias del proceso de descentraliza-
cion a que dan lugar las tendencias anteriores y que
posibilita el sistema infraestructural descrito conlle-
van segun Pozueta (2005) una pérdida de peso de
los desplazamientos a pie, el aumento del uso del
vehiculo privado y un aumento también de los des-
plazamientos en TP. Autores como Lépez de Lucio
(2007) hablan directamente de “movilidad desbo-
cada” y otros como Garcia y Gutiérrez (2007) apun-
tan hacia un modelo de movilidad “con claros pro-
blemas tanto desde la perspectiva ambiental como
de su eficiencia econémica y su equidad social”.

Pero para relacionar infraestructura y desarrollos
urbanos orientados al TP, es necesario realizar al
menos una referencia a la construccion de la red
del TP ferroviario de Madrid, en particular la de las
estaciones.

La creacién del Consorcio Regional del Transporte
de Madrid en 1986 y la puesta en marcha de la uni-
dad de negocio de Cercanias en RENFE en 1989,
supondrian un primer hito para reactivar el desarro-
llo de la red. Pero, enseguida, la referencia fueron
los planes de ampliacion de metro llevados a cabo
durante tres legislaturas consecutivas, precisamen-
te las de la burbuja inmobiliaria: 1995-1999, 1999-
2003 y 2003-2007. En la primera se construyeron
56,3 km de red y 38 nuevas estaciones, en la se-
gunda 54,6 km y 36 estaciones y en la tercera 91,7
km y 82 estaciones. Como caracteristicas diferen-
ciales de los tres planes, destacar que en el segun-
do las lineas se extienden fuera del municipio de
Madrid y aparecen las féormulas concesionales (Li-
nea 9 a Rivas y Arganda); estas formas de hacer se
generalizaran en la tercera etapa, en el que sobre-
sale el caso de Metrosur (un anillo de 47 Km y 28
estaciones externo a Madrid, uniendo el gran sur
metropolitano) y el protagonismo del tranvia.

También se producen notables mejoras en la inter-
modalidad de la red como la creacion de un sistema
de intercambiadores que ha recibido numerosos
premios, la construccién de aparcamientos disua-
sorios en las estaciones de la periferia o la puesta
en marcha del sistema Bus-VAO para autobuses
vehiculos de alta ocupacién, una novedad a nivel
europeo, para promover el TP y la mejora de la efi-
ciencia del mismo en zonas de baja densidad.

3.2. Ocupacion del suelo en la aglomeracion de Ma-
drid, segun CLC

Como es bien sabido, Espana fue uno de los paises
mas afectados por el estallido de la burbuja inmobi-
liaria de 2006 (boom and bust), de lo que son reflejo
multitud de indicadores de su sistema econdémico -
productivo o de su desarrollo urbanistico.

Desde el punto de vista territorial, la ocupacién de
suelo nuevo para usos urbanos en la provincia de

Madrid en el periodo 1990-2012 fue de 79.516 Ha, sin
duda una extensién impresionante. Se trata de suelo
que, siendo previamente natural, se transforma en
suelo artificial, con una media de 3.600 Ha anuales
transformadas durante 22 anos. Ello supone un ritmo
de desarrollo de suelo similar al que mantienen paises
enteros como ltalia, Holanda, Polonia, Portugal o Rei-
no Unido en el periodo 2000-2012. A nivel nacional, el
contraste y la desproporcion son igualmente notables.
El desarrollo de Madrid mas que duplica el de las pro-
vincias de Alicante y Valencia, triplica la de Murcia, casi
llega a multiplicar por cuatro las de Barcelona y Sevi-
lla, y a multiplicar por ocho la media de lo que crecen
las provincias espafnolas. No sélo eso, el nuevo suelo
ocupado en Madrid supone un crecimiento relativo del
77% sobre la extension urbanizada que la regién tenia
en 1990, bien por encima del 50,3% que crecié Espana
como conjunto.

También es notable el papel de Madrid en el despegue
y extensién de la burbuja en todo el estado, al concen-
trar el 19% del total del crecimiento espafol en el pri-
mer periodo, 1990-2000, mantener ese protagonismo
en el periodo éalgido de la burbuja, 2000-2006 (18%),
para perderlo sélo en el tramo final, 2006-2012, cuando
el desarrollo se difunde por todo el territorio y la con-
tribucion de Madrid desciende hasta el 7,3% del total.
Ademés, Madrid representa perfectamente el nuevo
modelo de crecimiento espafol durante la burbuja, con
una distribucién por usos distinta a la anterior, en la
que el tejido residencial pierde el protagonismo, de
manera que las superficies desarrolladas para unida-
des comerciales, industriales, y de transporte llegan a
suponer un tercio del suelo producido.

3.3 Distribucién espacial del crecimiento de Madrid

El aumento de la dispersién de las grandes aglome-
raciones urbanas es comun dentro de su proceso de
crecimiento a nivel mundial. En Madrid este fenémeno
esta abundantemente descrito, tanto en relacion a sus
consecuencias ecoldgicas (Naredo y Frias, 1988), al
desborde de las fronteras provinciales (Enguita, 2005;
Lépez de Lucio et al., 2016), a su naturaleza desregula-
da e importante caracter terciario (Santiago, 2005a y b)
0 a su escaso policentrismo (Marmolejo et al., 2015). A
pesar de ello, Madrid mantiene una compacidad nota-
ble entre las metrépolis del mundo (Sorensen y Hess,
2007), incluso cuando se la compara con otras regio-
nes urbanas en el contexto meridional europeo (EEA,
2006; Font, 2007:52).

A continuacién, se usan los datos de CLC para discri-
minar la distribucion del suelo artificializado en el area
metropolitana de Madrid durante el periodo 1990-2012
por categorias, diferenciando el crecimiento de caréc-
ter eminentemente residencial (clase 11), del suelo
productivo e infraestructural (clase 12) o de las super-
ficies vegetadas artificiales (clase 14). En primer lugar,
se analiza como dichas clases se distribuyen en rela-
cion al centro urbano (Puerta del Sol) y a su distancia a
las vias motorizadas de alta capacidad.

El resultado de la relacion cantidad de suelo transforma-
do - distancia del centro urbano, es que el crecimiento
residencial de Madrid durante este periodo de 22 afos
se distribuye de manera bastante homogénea, casi a
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partes iguales, en las tres coronas (0-25, 25-50 y 50-
75 km), con una ligera ventaja de las coronas 1 vy
2. Se trata de unas distancias muy notables para la
geografia madrilefa. Pero es que, ademés, casi un
30% del crecimiento se produce todavia mas lejos,
en zonas entre 50 y 75 km del centro urbano, lo que
muestra como el drea metropolitana va perdiendo
compacidad. Por otra parte, se observa que el gran
desarrollo de la segunda corona se ha realizado en
zonas de conexion indirecta con el centro.

En cuanto al crecimiento del suelo para usos pro-
ductivos, presenta una distribucion mucho mas
centralizada: alrededor del 60% se da en la primera
corona, proporcién que baja a la mitad, entre el 25
y el 30%, en la segunda y solo un 12% se da en la
tercera. Esta tendencia es similar, incluso mayor,
para un uso muy particular para el desarrollo urba-
no reciente, el de las superficies vegetadas que
incluyen los grandes parques urbanos, los campos
de golf y los parques tematicos.

Cuando se analizan las distancias del crecimiento a la
red viaria de alta capacidad y su relacién con los usos,
las distribuciones tienen cierto parecido con las anteri-
ores. El uso residencial se distribuye con una cierta ho-
mogeneidad en tres anillos. Por el contrario, los usos
productivos y las superficies vegetadas se concentran
en el primero. Es decir, mientras los usos residenciales
se localizan con una cierta independencia respecto al
viario de alta capacidad, los productivos demandan la
accesibilidad a dicha red, mostrando una preferencia
notable por el ‘efecto escaparate’.

En cuanto a la relacion entre distribucion espacial del
crecimiento vy las redes ferroviarias (Metro, Cercanias
y Metro Ligero) en los municipios que cuenta con ella,
los datos muestran como las unidades que se sitlan a
menos de 500 m de una estacién son una parte me-
nor pero significativa: un 29% de las residenciales y un
24% de las terciarias, sobre las 588 zonas de crecimi-
ento urbano detectadas en el periodo 1990-2012.

Figura 1. Crecimiento de la aglomeracion madrilefia por clases de suelo en el periodo 1990-2012 y distancia al centro urbano

Fuente: CORINE Land Cover y elaboracién propia.

Datos: (CLC12 - CLC90)
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Figura 2. Crecimiento de la aglomeracion madrilefia por clases de suelo en el periodo 1990-2012 y distancia a la red viaria

de alta capacidad

Fuente: CORINE Land Cover y elaboracién propia.
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Figura 3. Crecimiento de la aglomeracion madrilefia por clases de suelo en el periodo 1990-2012 y distancia a las redes fer-
roviarias (Metro, Cercanias y Metro Ligero)

—— Infraestructura ferroviaria

I scto crbanizado en 1990 2372 4457 7478 14234 193 28734
Suclo wbanizado entre 1990 y 2012 690 1389 2522 3.840 160 8.601
100 188 298 410 03 100,0
I o250 m. 83 155 260 495 07 1000
[0 250.500m. 80 16,1 293 246 19 1000

Fuente: CORINE Land Cover y elaboracion propia.

cién, la accesibilidad al TP ‘parece’ haber sido conside-
rada mas claramente, aunque en ninguno de los casos
analizados se ha encontrado una declaracion formal
en este sentido. De ahi que la seleccién de los casos
se haya llevado a cabo detectando la presencia de al-
gunos indicios de cierta orientacion al TP, como la pro-
ximidad de la estacién al ambito, el conocimiento de la
contribucién del desarrollo urbanistico a la financiacién
del TP, o su cita en algunos trabajos universitarios.

4. Consideracion del transporte publico en las
formas de crecimiento

4.1. La consideracion del transporte publico
Dentro del conjunto de dmbitos urbanisticos plani-
ficados que se han delimitado en el crecimiento de

Madrid en el periodo de estudio, se han identifica-
do las 16 piezas para cuya localizacién u ordena-

Cuadro 3. Piezas urbanas con alguna orientacion al transporte pblico. Area Metropolitana de Madrid, 1990-2012

Municipio Nombre Instrumento Superficie Transporte Uso
bruta (ha) Publico principal
Alcala de H. La Garena PP 338,2 CC RENFE Industrial +
Residencial
Alcorcon Area de Centralidad N-V PAU + 2 PP 195 CC RENFE + Metrosur Universidad +
Residencial
Alcobendas Valde las fuentes PAU/PP 68 CC RENFE Residencial
Fuenlabrada Loranca-Ciudad Jardin PAU/PP 123,67 Metrosur Residencial
Univ./Hosp./C. Jardin 2 PP + PESG 121 Metrosur Universidad +
Residencial
Getafe El Bercial PAU+PP+PESG 126,62 CC RENFE + Metrosur Universidad +
Residencial
Los Molinos PP 128,49 CC RENFE Residencial
Norte-Espartales PAU/PP 86,97 Metrosur Residencial
Leganés Res. Polvaranca PAU/PP 132,16 CC RENFE Residencial
Leganés Norte PAU/PP 105,97 CC RENFE Residencial
Madrid Valdebernardo PAU/PP 298 Metro (L9) Residencial
Ensanche Vallecas PAU/PP 735,99 3 Metro (L1) Residencial
Méstoles Moastoles Sur PAU/PP 239 Metrosur Residencial
Universidad/ Los Rosales PP/SG s.d. CC RENFE + Metrosur Residencial
Parla Residencial Este PP 294 Tranvia Residencial
Torrejon de A. | Sotos del Henares PP 170 CC RENFE Residencial
TOTAL 3.163

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos del proyecto de investigacion LURB.
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4.2. Visiéon general de las piezas con alguna orien-

tacion al TP

Significacion cuantitativa

La superficie conjunta de las 16 piezas selecciona-
das incluidos los Sistemas Generales (SS.GG.) es

de 2.990 ha, apenas un 4 % del total de 80.0

00 ha

que crecioé la mancha urbana de la region de Madrid

entre 1990 y 2012,

Si, ademaés, se adelanta que la consideracién del TP

ha sido en la mayoria de los casos identificad

0Ss en

cierta manera insuficiente, inicialmente la considera-
cion del TP en el disefo de las piezas urbanas del cre-
cimiento de Madrid, entre 1990 y 2012 parece escasa.

Sin embargo y dado el caracter mayoritariamente re-
sidencial que resulta de medir las edificabilidades en
los respectivos planes parciales, otra forma de com-
probar su importancia cuantitativa, es evaluar su capa-
cidad residencial relativa al total del crecimiento en el
periodo. En ese sentido, el conjunto de las 13 piezas
residenciales que tienen algun tipo de orientacion al TP
tiene capacidad para un total de 102.483 viviendas, lo
que supone el 48% del total del crecimiento residen-

Cuadro 4. Superficies netas, viviendas y densidades piezas residenciales con alguna orientacion al TP. Area Metropolitana

de Madrid, 1990-2012

Municipio Nombre Superficie Superficie Ne de Densidad Vivienda
Bruta (ha) Neta (ha) Viviendas | Neta viv/ha | proteccion
(%)
Alcala de H. La Garena* 103,60 86,75 2.189 25,23 s.d.
Alcorcon Area Centralidad N-V* 173,60 120,51 2.700 22,40 26
Alcobendas Valdelasfuentes 68,00 49,55 3.398 68,58 79
Fuenlabrada Loranca 203,68 123,67 7.728 62,49 100
Univ./Ciudad Jardin* 80,22 74,10 2.559 34,53 61
Getafe El Bercial 126,62 78,12 5.950 76,16 50
Los Molinos 128,49 55,57 6.276 112,94 80
Getafe Norte-Espartales 86,97 55,22 3.115 56,41 89
Leganés Residencial Polvoranca 132,16 132,16 3.600 21,24 67
Leganés Norte 105,97 92,21 4.483 48,62 89
Madrid Valdebernardo 271,45 147,00 6.000 40,81 90
Ensanche Vallecas 735,99 381,27 26.044 68,31 53
Méstoles Mostoles Sur 239,08 111,24 8.230 73,98 76
Univ./ Los Rosales* 68,76 57,30 1.720 30,02 s.d.
Parla Residencial Este 294,82 223,74 11.906 53,21 76
Torrejon de A. | Soto del Henares 170,55 147,64 6.585 44,60 23
TOTALES 2.989,96 1.936,05 102.483 - -
MEDIA 186,87 121,00 6.405 52,93 68,5

Fuente: elaboracién propia a partir de los datos del proyecto de investigacion LURB.

Cuadro 5. Mezcla de usos en los sectores con alguna orientacion al TP. Area Metropolitana de Madrid, 1990-2012

Nombre Ed. Total % Uso % Uso % Uso % Uso % Otros
(m2?) Residencial Terciario Comercial Industrial Usos
La Garena* 308.310 70 1 19 - -
Area de Centralidad N-V 830.000 32 24 7 - 37
Valdelasfuentes 318.179 96 - 4 - -
Loranca 1.004.770 93 i - - -
Univ./Ciudad Jardin 435.117 65 3 5 21
El Bercial 771.126 88 4 8 -
Los Molinos 610.637 95 5 -
Getafe Norte-Espartales 361.682 90 - 10 - -
Residencial Polvoranca 407.195 88 7 3 2 -
Leganés Norte 489.495 96 1 3 - -
Valdebernardo 775.000 81 16 3 -
Ensanche Vallecas 2.828.600 86 - 12 2 -
Mostoles Sur 8717.587 98 2 - -
Univ./ Los Rosales** 319.394 57 5 3 35 -
Residencial Este 1.330.000 96 4 - - -
Soto del Henares 780.000 91 9 -

*Subsector Sur. **Sector Los Rosales
Fuente: elaboracién propia a partir de los datos del proyecto de investigacion LURB.

66 / Papers 59 / NOUS REPTES EN LA MOBILITAT QUOTIDIANA



cial en el periodo de los 14 municipios de mayor
crecimiento de la Region (214.924 viviendas)®. Es
decir, una importancia elevada de los crecimientos
residenciales con cierta orientacién al TP, dentro
del conjunto de todos los residenciales.

En cuanto a las caracteristicas béasicas de los desar-
rollos, la densidad neta de los poligonos residen-
ciales alcanza las 53 viviendas por hectarea, una
densidad media alta, que puede ser plenamente
compatible con la orientacién al TP, ya que en un ra-
dio de accion de 600 m estarian una media de unas
6.200 viviendas, una cantidad, que puede justificar
por si sola una estacién de metro o ferrocarril de
cercanias. Destacar finalmente la elevada propor-
cion de vivienda con algun régimen de proteccion,
lo que refleja el caracter publico de la mayor parte
de los desarrollos, lo que, como se verd, ha favore-
cido en muchos casos la gestion tipo TOD.

Tamano de las piezas

La superficie media de las piezas identificadas es
de 187 ha, un 421 % por encima de la media de to-
das las piezas de los 36 municipios estudiados y un
311 % sobre la media de todas las residenciales de

los mismos municipios. Ello significa que la construc-
cion de estaciones de TP masivo, se ha asociado a pi-
ezas considerablemente mayores que la media, lo cual
parece sensato. No obstante, estas dimensiones pue-
den ser en parte engafosas, ya que, si se considera la
superficie “neta”, es decir, sin Sistemas Generales, la
media de tamafno disminuye considerablemente.

De ahi que, considerando las superficies netas, en las
que se han restado las de los Sistemas Generales y en
el caso de La Garena las zonas industriales, finalmente
la media real de la pieza urbana propiamente dicha que
se asocia en mayor medida al TP, se reduzca a unas
121 ha, superficie todavia muy superior a la media del
conjunto de las piezas de crecimiento detectadas por
CLC (44 ha).

Localizacion

Aunque, en principio, la consideracién del TP en el di-
sefno de las piezas urbanas deberia distribuirse en fun-
cion de la geografia del crecimiento del TP, la localiza-
cion de las 16 piezas identificadas parece concentrarse
en determinadas lineas o estaciones: nueve lo hacen
en torno a estaciones de la red de Cercanias, siete se
localizan en torno a la Linea 12 del Metro de Madrid

Figura 4. Localizacion de las piezas analizadas, en relacion a las redes ferroviarias

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos del proyecto de investigacion LURB

O  TODs

Cercanias

Metro

|:| Municipios con infraestructura ferroviaria
- Suelo urbanizado en 1990

- Suelo urbanizado entre 1990 y 2012

8 No se dispone todavia de la cifra de viviendas del conjunto de los 36 municipios a los que se refiere el anélisis de la superficie ocupada. Sélo se dispone
de los datos de los 14 principales de ellos, a saber: Alcobendas, Alcorcédn, Boadilla del Monte, Fuenlabrada, Getafe, Leganés, Madrid, Méstoles, Las Rozas,

Majadahonda, Parla, Pinto, Pozuelo de Alarcén, San Sebastian de los Reyes.
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(Metrosur), una sobre la Linea 1 de Metro, otra so-
bre la Linea 9 de Metro y una en torno a la linea de
Tranvia de Parla.

En el esquema de localizacién, puede comprobarse
cémo las piezas estudiadas se localizan en el Sures-
te de la region, casi en su totalidad (15 de 16), en-
tre el sur metropolitano y el corredor del Henares,
incluidas dos en el municipio de Madrid, mientras
so6lo una se sitda en el Norte de la regién (Alcoben-
das). A subrayar que el arco sureste de Madrid esta
caracterizado por una gran concentracion industrial
y la presencia de los mayores nucleos urbanos de
la region (Méstoles, Getafe, Leganés, Fuenlabrada,
Parla), de poblacién de rentas medias y bajas, en
los que residen mas de un milléon de habitantes.

Promocion

El caracter publico de la mayoria de estas promo-
ciones podria hacer pensar que, tal vez existiera
en las administraciones publicas madrilefas una
cultura urbanistica particularmente inclinada a una
mayor consideracion del TP en la planificacién ur-
bana. Sin embargo, va a depender de cada institu-
cion, ya que mientras las dos terceras partes de los
Consorcios Urbanisticos CAM-Ayuntamientos nor-
malmente gestionados por ARPEGIO cuentan con
estacion de TP ferroviario, en el caso del Ayunta-
miento de Madrid se da una coexistencia de estas
iniciativas orientadas al TP, con otras, igualmente
publicas, netamente orientadas al vehiculo privado.

En el caso del municipio de Madrid, resulta insélito
que, frente al resto de los PAU madrilefos, alta-
mente orientados al vehiculo privado, el Unico que
finalmente consiguié coordinar una ampliacién de
metro que le diera cobertura, sufragando un 27,5%
de su costo, fue el del Ensanche de Vallecas, y lo
que tal vez es mas sorprendente, termind gesti-
onéndose por sus propietarios privados.

Por ello, no parece una hipdtesis méas acertada que la an-
terior suponer que la causa de esta “orientacién al TP”
se debe a la mayor facilidad con la que, a priori, cuentan
las administraciones publicas madrilefas, y en particular,
la CM, para dialogar o concertar acuerdos con los res-
ponsables del TP, es decir con el Consorcio Regional de
Trasportes vy, a su través, con, Metro de Madrid o Cerca-
nias de Renfe, dado que como se ha visto, la mayor ope-
racion inmobiliaria del periodo, el Ensanche de Vallecas,
con més de 26.000 viviendas, consiguié unos resultados
extraordinariamente positivos en este sentido.

Situacion y grado de cobertura de la estacion de TP

Una de las cuestiones clave en la evaluacion de la
mayor o menor orientacion de una pieza urbana al TP
es, sin duda, la situacion de éste en relacion a la pieza
en su conjunto.

En relacion a la localizacion relativa, mientras el Metro,
en general, opta por trazados subterréneos, Cercanias
de RENFE da prioridad a la construccién en superficie,
soterrando las vias Unicamente donde es imprescindi-
ble. De ahi que en la mayor parte de los ambitos en los
que la estacion se sitla en el borde, se trate de una
estacion de Cercanias de RENFE en superficie y que
la localizacion en el interior del &mbito correspondan al
Metro o al tranvia.

Para evaluar la cobertura que las estaciones de TP ofre-
cen a los &mbitos estudiados, se han realizado unos es-
quemas en los que al mapa de cada una de las areas
se le han superpuesto dos arcos circulares trazados con
centro en la estacion, o estaciones, uno con radio de 600
m y otro con radio de 800. De estos esquemas, se ha
deducido el porcentaje de la superficie del ambito que se
encuentra dentro de los radios de cobertura de 600 y 800
m o fuera de estos, indicadores que permiten comparar
la mayor o menor integracién entre el TP y el &rea urbana
y calificar los grados de cobertura de cada uno, con co-
berturas elevadas en dos terceras partes de las piezas.

Cuadro 6. Tipo de promocion de las piezas residenciales con alguna orientacion al TP. Area Metropolitana de Madrid, 1990-2012

Tipo de promocion

Nombre piezas urbanas

Iniciativa pablicay
promociones de la

A través de la sociedad ARPEGIO
(Areas de Promocion Empresarial
con Gestion Industrial Organizada,
S. A), empresa publica adscrita a
la Consejeria de Medio Ambiente y
Ordenacion del Territorio

Area de Centralidad de Alcorcon N-V, La
Garena (Alcala de Henares), Los Molinos
(Getafe), Residencial Polvaranca (Leganés)y
Soto del Henares (Torrejon de Ardoz)

Comunidad de Madrid

mediante Consorcios

Urbanisticos con los
Ayuntamientos

Gestionado por la Consejeria de Medio
Ambiente y Ordenacion del Territorio y
el Ayuntamiento

Norte-Espartales (Getafe), Leganés Norte
(Leganés), Mostoles Sur (Mdstoles),
Valdelasfuentes (Alcobendas) y Residencial
Este (Parla)

Através del [VIMA (Instituto de
Vivienda Social de la CAM)

Valdebernardo (Madrid) y Loranca
(Fuenlabrada)

Promocion compartida pablico-privada

Bercial (Getafe)

Promocion municipal

(Universidad — Ciudad Jardin (Fuenlabrada)

Promocion por una Junta de Compensacion de propietarios

Ensanche de Vallecas (Madrid)

Fuente: elaboracién propia a partir de los datos del proyecto de investigacion LURB
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Cuadro 7. Grado de cobertura del transporte piblico de las piezas con alguna orientacion al TP. Area Metropolitana de
Madrid, 1990-2012

% del &mbito situado Grado de
Municipio Ambito En un radio En un radio Mas alla cobertura
de 600 m de 800 m de 800 m
Alcala de H. La Garena (uso resid.) 52,4 85,4 14,6 ALTO
Alcobendas Valdelasfuentes 85,4 98,3 1,7 ALTO
Alcorcon A. Centralidad N-V 51,5 74,1 25,9 ALTO
Fuenlabrada Loranca-Ciudad Jardin 481 71,9 28,1 MEDIO
Univ./Hosp./C. Jardin 59,4 89,1 10,9 ALTO
Getafe El Bercial 39,4 47,5 52,5 BAJO
Los Molinos 37,3 52,2 47,8 BAJO
Norte-Espartales 86,8 100,0 0,0 ALTO
Leganés Residencial Polvaranca 441 71,0 23,0 ALTO
Leganés Norte 48,3 83,0 17,0 ALTO
Madrid Ensanche Vallecas 41,4 65,2 34,8 MEDIO
Valdebernardo 72.4 89.4 10,6 ALTO
Méstoles Méstoles Sur 48,2 69,3 30,7 MEDIO
Univ./ Los Rosales 50,6 69,4 30,6 ALTO
Parla Residencial Este 97,2 100,0 0,0 ALTO
Torrejon de A. | Soto del Henares 33,0 54,4 45,6 BAJO
Fuente: elaboracion propia a partir de los datos del proyecto de investigacion LURB
4.3. La morfologia de las piezas y la red peatonal ‘nuevos ensanches’, que se basan en tipologia de
manzana cerrada moderna, es decir una manzana con
La morfologia de la mayoria de las piezas es tipo re- espacio libre privado interior y un solo acceso (Pozueta
ticular y corresponde en gran medida a lo que en la et al., 2009, 368-369).

practica urbanistica madrilefa se ha conocido como

Figura 5. Localizacion de las redes ferroviarias en las piezas analizadas y cobertura del TP

Tranvia de Parla - Estacién  |__] Unidad de Planeamiento
Red peatonal principal

Metro - Estacién
Cercanias - Estacion I:l Area servida a 600 m. de estacion
Tranvia de Parla |:| Area servida a 800 m. de estacion

Metro

<N

== Cercanias

1-La Garena 9-El Bercial / Universidad
2-Ensanche de Vallecas 10-Getafe Norte [ Espartales
L 3-Parla Este 11-Valdebernardo

108 Bl 4-Loranca-Ciudad Jardin 12-Méstoles Sur
5-Area de centralidad Alcorcén 13-Universidad / Los Rosales
6-Soto del Henares 14-Leganés Norte
7-Residencial Polvoranca 15-Los Molinos
8-Ciudad Jardin Oeste [ Universidad 16-Valdefuentes

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos del proyecto de investigacion LURB
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Destacan entre ellas Los Molinos y Leganés Norte
por la ortogonalidad, regularidad y simplicidad de
la ordenaciéon mientras que, en el extremo opues-
to, estarian el Ensanche de Vallecas y Mostoles
Sur, debido a su tamano, a la complejidad de las
piezas o los giros en la trama y los “crescent” ca-
racteristicos de los PAU. Getafe-El Bercial y Getafe
Norte-Espartales estarian también dentro de este
tipo, por la presencia dominante de la manzana cer-
rada moderna. Finalmente, Residencial Polvaranca
y Parla Este se han incluir en este grupo reticular,
a pesar de que en el primer caso la tipologia domi-
nante sea unifamiliar y en el segundo sea la torre
con espacios privados, y tenga unas manzanas no-
tablemente mayores.

Pocas piezas presentan una morfologia netamen-
te diferente de la tendencia anterior, bien porque
incluyen otros usos o porque conforman piezas de
mayor complejidad, tipo nueva centralidad. Entre
las primeras, con usos industriales y logisticos, se
encuentra La Garena, mientras que en la segunda
se pueden incluir el Area de Centralidad de Alcorcén
N-V y el conjunto Universidad Ciudad Jardin (Fuen-
labrada), con el hospital y la universidad. Mencién
aparte merece Loranca-Ciudad Jardin, debido a la
fuerte impronta de su parque anular, sus tipologias,
tan poco habituales, de bloque abierto-torre y su
caracter marcadamente insular.

Sin embargo, cabe destacar que dentro del predominio
de formas reticulares, algunas de las piezas cuentan
con una red peatonal principal que se focaliza en la es-
tacion, mientras en otras, dicha red no es completa o
no esté focalizada y por tanto no facilita el acceso al TP.

4.4 La distribucién de usos y densidades

En el caso madrilefo pocas piezas se han disefiado con
una de las caracteristicas TOD mads destacadas, la de
concentrar densidades o usos generadores de movili-
dad en la proximidad de la estacion. En este sentido,
solo cabe destacar el caso de La Garena.

En un segundo nivel, el mayoritario, se podrian incluir
Ciudad Jardin y el Area de Centralidad N-V Alcorcén
(Universidad y Hospital), Soto del Henares (Hospital y
gradacién de densidades en el uso residencial), Getafe
Norte-Espartales (Estadio y gradacion de densidades
en el uso residencial), Residencial Polvaranca (grada-
cién de densidades en el uso residencial), El Bercial
(gran centro comercial) y Mdéstoles Sur (gran densidad
residencial en la proximidad e incluso mezcla de usos
en seccioén vertical, dentro de la edficacion mas proéxi-
ma a la estacion).

Con una relacion casi inexistente entre localizacion de
la estacion y disposicién de usos y densidades que-
darfan El Bercial, Leganés Norte y Los Molinos, que

Figura 6. Distribucion actual de los usos del suelo, segln catastro

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos del proyecto de investigacion LURB
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son monocultivos residenciales, con la vivienda
unifamiliar algo més alejada como Unico rasgo re-
sefable. Y, finalmente, Loranca ciudad jardin es la
que presenta una relacion mas independiente entre
estacion y densidad.

4.5. Coordinacién temporal entre el planeamiento
urbano vy el del TP

Las legislaciones del suelo y del sector ferroviario
contienen mecanismos de informacién y control in-
teradministrativo que han dado lugar a una coordina-
cién minima en las actuaciones de urbanizacion. Se
ha visto ademads que trece de las quince piezas son
de iniciativa publica, por lo que la concertacion entre
administraciones ha incluido a menudo la puesta a
disposicién de suelos o la urbanizacion de accesos.
Incluso, como luego se verd, en algunos casos se
ha producido una contraprestaciéon econémica para
financiar la estacién por parte de los promotores. Sin
embargo, desde el punto de vista de la planificacién,
con lo dilatado de los plazos que van de la idea, a la
propuesta y, finalmente, a la ejecucion, no es senci-
llo concluir si el proceso de planificacién ferroviaria y
urbana ha sido integrado o no.

Para aproximar el grado de coordinacion se analiza
la secuencia temporal de desarrollo a fin de evaluar
las posibilidades de orientar sus disefos hacia el
TP. Se observan las siguientes situaciones:

I. Ordenacion aprobada después de construir la es-
tacion y en los que la elaboracion del plan del &mbito
cuenta con la localizacién y caracteristicas de la Esta-
cion para decidir su ordenacién. Es el caso de Leganés
Norte.

Il. Ordenacién aprobada antes de la construccién
de los proyectos de las estaciones. No pudieron con-
tar con informacion precisa de cémo orientarse hacia
el TP, por lo que no podrian calificarse formalmente de
TODs. Son los casos de Getafe Norte-Espartales (apro-
bacion definitiva en 1992, seis afos antes de las pri-
meras noticias sobre Metrosur) y Loranca (aprobacién
definitiva en 1993, cinco afhos antes de las primeras
noticias sobre Metrosur).

Ill. Ordenacién y puesta en servicio posiblemente
relacionadas. Ambitos en los que la proximidad de
fechas entre la aprobacion definitiva de los planes vy la
decision/construccion de las estaciones pudo permitir
la consideracién respectiva, la coordinacion de locali-
zaciones y disefos e incluso la concertacion temporal
y financiera. En este grupo se integran el resto de los
ambitos estudiados, incluyendo 5 &mbitos en los que
se ha constatado que hubo concertacién y acuerdos
entre las partes:

* Area de Centralidad N-V (Alcorcén), promocion
publica de la Comunidad de Madrid, a través del
Consorcio Arpegio por procedimiento de expro-

Figura 7. Relacion entre la puesta en servicio del TP y el desarrollo de la edificacion

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos del proyecto de investigacion LURB
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piacién, en la que se financié integramente
la construccion de la estacion.

e La Garena (Alcald de Henares), Residencial
Polvaranca (Leganés), ambas promociones
de Consorcios Ayuntamiento - Comunidad
de Madrid, y Soto del Henares, también a
través del Consorcio con ARPEGIO, que
incluyeron en el Plan Parcial la reserva de
suelo para una nueva estacion de Cercanias,
orientando en gran medida el &rea residen-
cial hacia la estacién e, incluso, financiando
la construccién de la estacion con la promo-
cion del suelo.

e Los Molinos (Getafe), otra promocion pu-
blica en Consorcio Ayuntamiento - Comuni-
dad de Madrid, a través del ARPEGIO, pero
con una participacion algo menor: puesta a
disposicién del suelo, urbanizacién aparca-
mientos disuasorios, tunel bajo vias, y vesti-
bulo de conexién peatonal con futura Linea
3 de Metro.

e Residencia Este (Parla), en la que el Con-
sorcio Urbanistico de la CA y el Ayuntami-
ento negociaron el recorrido del tranvia, que
conecta con Cercanias de RENFE y propor-
ciona un importante acceso a Madrid, con-
siguiendo que 10 de sus paradas se locali-
zaran en el interior del &mbito, a la vez que
contribuyeron a la financiacién del mismo.

e Ensanche de Vallecas (Madrid), inicialmente
una promocién del Ayuntamiento de Madrid,
prevista por expropiacién y ordenada por un
PAU, finalmente terminé ordenédndose medi-
ante un Plan Parcial y gestionandose por una
Junta de Compensacién de propietarios pri-
vados, que consiguieron la prolongacién de la
linea 1 del Metro con la construccion de tres
estaciones en el interior del ambito, a cambio
de una contribucion financiera.

En el resto de piezas pudo darse algun tipo de ne-
gociacion y acuerdo, pero no se ha podido consta-
tar: Mostoles Sur, Valdebernardo (Madrid), Univer-
sidad Ciudad Lineal (Fuenlabrada), Universidad Rey
Juan Carlos (Méstoles), El Bercial (Getafe), Valde-
lasfuentes (Alcobendas).

4.6 La participacion de la promocién inmobiliaria en
la financiacién del TP

Finalmente, una de las caracteristicas que puede ha-
cer considerar que una promocién urbanistica esta
orientada al TP es la existencia o no, y la importan-
cia, de una posible contribucion de la promocioén a la
financiacién del TP. El andlisis concluye que de los
16 casos analizados, casi la mitad han contribuido
a la financiacion del TP que les da servicio, en su
mayoria en un grado alto, mientras que en otros 5 no
lo han hecho porque tienen servicio por Metrosur y
de dos de ellos no se tienen datos. En los siete sigui-
entes casos se puede considerar que estamos ante
verdaderos TJD, “Transit Joint Development”, que
es ciertamente una fase mas avanzada que los TOD:

e | os desarrollos promovidos por ARPEGIO,
la Empresa Publica de la Comunidad de Ma-
drid, como el Area de Centralidad N-V de

Alcorcoén, Alcald Garena, Los Molinos en Geta-
fe, Residencial Polvaranca en Leganés Soto del
Henares, en Torrejon de Ardoz, con gestion di-
recta de ARPEGIO, que incorporaron la financi-
acion total (Alcorcén, Garena y Residencial Pol-
varanca ) o parcial de la estacién de cercanias,
los accesos y los aparcamientos disuasorios de
entre 300 y 400 plazas. La inversion en estos
elementos de TP suponia entre el 5y el 10% de
los costes totales de los Consorcios Urbanisti-
cos, segun fuentes de ARPEGIO.

e E|l Ensanche de Vallecas, una promocioén que
comenzd con signo municipal, como los otros
PAU de la época, prevista para su desarrollo por
expropiacién y posterior venta o subasta de las
parcelas resultantes tras ser urbanizadas, pero
que finalmente fue gestionado por sus propie-
tarios, sin que se les expropiaran lo suelos. Y
fueron los propietarios los que acordaron con
Metro de Madrid la financiacién de una parte
del costo de la prolongacion de la linea 1 vy la
construccién de tres estaciones (La Gavia, Las
Suertes y Valdecarros) en el interior del Ensan-
che. Como apuntaba el propio Consorcio Regi-
onal de Transportes de Madrid “La singularidad
de esta actuacién es que los promotores del su-
elo pagaran una parte importante de los costes
de construccion de la prolongacién de la linea”
(CRTM, 2003, 7). De acuerdo a diversas fuen-
tes, la contribucién de la promocioén fue del 27,4
% del total de la obra civil, que puede conside-
rarse como Alta.

e Residencial Parla Este, una promocién con-
junta del Ayuntamiento de Parla y la Comunidad
de Madrid, que ya estaba en marcha cuando se
decidié la construccién del tranvia y que, final-
mente, a cambio de que el recorrido del mismo
atravesara todo a lo largo, en dos calles parale-
las y con diez paradas todo el desarrollo de Parla
Este, aporté un 33 % de la inversion necesaria
para poner el sistema en marcha (CRTM, 2008,
15). Al igual que la anterior, deberia considerarse
como Alta, la contribucién de la promociéon inmo-
biliaria de Parla Este, una promocion publica, a la
financiacién del TP.

5. Conclusiones
Sobre su importancia cuantitativa y tamano

Las 16 piezas identificadas suponen en torno al 4 %
de la superficie ocupada por el desarrollo urbano en la
regiéon de Madrid entre 1990 y 2012, una proporcion
realmente reducida si se tiene en cuenta el crecimien-
to del trasporte publico sobre railes en la region (192
nuevas estaciones de Metro y Cercanias de RENFE) y
la importancia social de que goza. Pero si el anélisis de
su significacion se reduce al ambito de los desarrollos
residenciales y se mide en viviendas, su importancia
aumenta considerablemente llegando a suponer el
48% de la cantidad total de viviendas producidas en
los 14 municipios analizados, los de mayor crecimiento
de la region durante dicho periodo.

También se ha visto, que el tamafo medio de las piezas
triplica e incluso cuadriplica la media de todas las de-
tectadas por CLC en el periodo, tanto si se consideran
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las de cualquier tipo de uso, como si se limita a las
residenciales, lo que resulta igualmente positivo.

Sobre su localizacion

El analisis del mapa de situacién muestra clara-
mente como catorce de las dieciséis se sitlan en
el arco sureste del drea metropolitana, zona sur y
corredor del Henares, arco donde se concentran las
industrias y buena parte de la poblacién a ella aso-
ciada, conformando nucleos densos y de conside-
rable tamafo y albergando la poblacién de menos
recursos de la regién.

La mayor parte de las piezas estan servidas por es-
taciones de Cercanias, si bien una parte importante
tienen servicio gracias a Metrosur, con sus 28 nue-
vas estaciones. Soélo dos de las piezas estan en el
municipio de Madrid y tienen servicio directo del
metro de Madrid y solo una se halla en un munici-
pio al norte de la capital.

Posiblemente haya contribuido a esta disposicién
espacial:

¢ | a existencia de abundante suelo de cali-
dad ambiental menor que en otras zonas de
la regién

e E| tradicional predominio en la zona de edi-
ficaciones plurifamiliares y la necesidad de
promocién de pisos con algun tipo de pro-
teccion publica.

e De forma coherente con lo anterior, la
politica de reequilibrio territorial, a menudo
mediante la formula de Consorcios Urba-
nisticos de vivienda de proteccién, llevada
a cabo por la Comunidad de Madrid y los
Ayuntamientos, a la que obedecen un buen
numero de ellas.

e | a oportunidad que ha supuesto la propia
construccion de Metrosur que ha servido al
menos para concentrar los desarrollos urba-
nisticos mas recientes de estos municipios
en torno a las nuevas estaciones.

Sobre el tipo de promocion, la coordinacion inte-
radministrativa y la contribucion del promotor a la
infraestructura de transporte publico

Se ha demostrado como la mayoria de las pro-
mociones que han llevado adelante ejemplos de
una cierta consideracion del TP en Madrid son de
titularidad publica, destacando el papel de ARPE-
GIO (Empresa publica de suelo de la Comunidad
de Madrid) y la aplicacién de criterios TOD en la
formula de los Consorcios Urbanisticos con los
Ayuntamientos. Ello no implica que todas las ad-
ministraciones sean igualmente proclives a aso-
ciar desarrollos urbanos y TP (caso de los PAUs
del norte de Madrid que fueron proyectados sin
consideracion del TP), o que la promocién privada
no lo pueda hacer en el marco de una negociacién
abierta (caso del cambio de gestion del ensanche
de Vallecas, con importante aportacion de la Jun-
ta de Compensacion para la realizacion del tunel
del metro).

En 13 casos de los 16 casos analizados hay eviden-
cias 0, una posibilidad elevada segun las fechas de
desarrollo y puesta en servicio, de concertacién de la
planificacién entre el promotor y el constructor de la
infraestructura.

Mas precisamente, uno de los resultados més intere-
santes del estudio es que, en 7 de los 16 casos estu-
diados, se ha constatado una aportacion significativa
del promotor para la construccion de la infraestructura.
Los més destacados son el Ensanche de Vallecas, Parla
Este y los desarrollos de ARPEGIO: Alcala La Garena,
Area de Centralidad N-V de Alcorcon, Residencial Pol-
varanca , Los Molinos y Soto del Henares que asumen
parte del costo de la infraestructura de transporte, de
la obra civil o de la estacién, aunque en cuantias varia-
bles. Si en casos como el de Parla se financia hasta el
33% del costo total del tranvia o, en Vallecas, el 27%
de la obra civil del tunel, lo mas habitual es sufragar la
construccion de la estacion (Alcala, Alcorcén, Arrroyo
Culebro, Los Molinos y Soto del Henares), la puesta a
disposicién del suelo y la construccién de aparcami-
entos disuasorios y pasos bajo vias. El monto de todo
ello alcanza, en el caso de ARPEGIO, entre el 5y el
10% del Presupuesto de Ejecucién Material de cada
desarrollo.

Por el contrario, es de lamentar el caso de Metrosur,
ya que a pesar de la elevada concentracién de nuevos
desarrollos urbanisticos en torno a sus estaciones, los
mismos no se gestionaron como desarrollos integra-
dos tipo TOD, al no establecerse transferencias de
suelo o de parte de las plusvalias inmobiliarias para la
construccion de la linea de metro. En esta obra gesti-
onada por MINTRA, la sociedad publica de la Comuni-
dad de Madrid para la construccién de infraestructuras
de transporte, se evitd recurrir a mecanismos urba-
nisticos, méas lentos y complejos, optdndose por los
financieros, méas agiles pero también muchisimo mas
gravosos para el contribuyente.

Sobre su consideracion como piezas TOD, TAD o TJD

En relacion a las caracteristicas que calificarian a una
pieza como TOD, es decir, cémo orientada al TP, en la
siguiente tabla, se resumen los resultados valorativos
de cada una de ellas.

Como se ve:

e Solo tres de las piezas (La Garena, Residencial
Polvaranca y Soto del Henares) obtienen més
de 10 puntos, al reunir tanto cualidades de di-
sefo TOD como, especialmente, herramientas
integradas de planificacién y gestion tipo TOD.
e Otras cuatro piezas (Mdstoles Sur, Espartales
Norte, Universidad-Ciudad Jardin, Valdeber-
nardo y Valdelasfuentes), a pesar de tener un
disefno tipo TOD aceptable (> 6/9), no se han
gestionado como TJD.

® Y a la inversa, hay tres piezas (Los Molinos,
el Ensanche de Vallecas y Parla) que se han
concertado y han contribuido en grado alto o
medio a la construccién de la infraestructura de
transporte aunque su disefio no responde a la
presencia de las estaciones.
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Cuadro 8. Valoracion de las cualidades TOD de los ambitos analizados. Piezas con alguna orientacion al TP. Area Metropo-

litana de Madrid, 1990-2012

Disefio tipo TOD Planificacion y gobernanza TOD | \ialoracion
Municipio Ambito Posiciony | Morfologia | Densidad | Subtotal | Coordina- | Financia- | Subtotal | ,9obal
Cobertura | yred y USOS cion |cion del TP (sobre 15
Estacion | peatonal puntos)
Alcala de H. La Garena ++ ++ +++ 7 +++ +++ 6 13
Alcobendas Valdelasfuentes +++ ++ + 6 + s.d. s.d. 7*
Alcorcon A. Centralidad N-V +++ + ++ 6 +++ +++ 6 12
Fuenlabrada Loranca-C. Jardin ++ - - 2 - 0 2
Univ/Hosp/C. Jardin +++ + ++ 6 + - 1 7
Getafe El Bercial + - ++ 3 + - 1 4
Los Molinos + + - 2 +++ ++ 5 7
Norte-Espartales +++ + ++ 6 - - 0 6
Leganés Residen. Polvaranca +++ +++ ++ 8 +++ +++ 6 14
Leganés Norte +++ + - 4 + - 1 5
Madrid Valdebernardo +++ ++ + 5 + - 1 7
Ensanche Vallecas ++ + - 3 +++ +++ 6 9
Mostoles Méstoles Sur ++ ++ ++ 6 + - 1 7
Univ./ Los Rosales +++ - - 3 s.d. s.d. s.d. 3**
Parla Residencial Este +++ - + 3 +++ +++ 6 9
Torrejon A. Soto del Henares + +++ ++ 6 +++ ++ 5 1

*Sobre 12 puntos **Sobre 9 puntos
Fuente: elaboracion propia a partir de los datos del proyecto de investigacion LURB.

Por tanto, casi la mitad del desarrollo residencial
de los 36 municipios de la aglomeracién de Ma-
drid ha tenido en cuenta las estaciones de metro
pero, lamentablemente, el disefio y la planificacion
integrada tipo TOD solo se han considerado parci-
almente. Bien porque se ha valorado la importancia
de tener una estacién en la planificacién o incluso
en la financiacion pero no ha orientado el disefio
a mejorar la accesibilidad y la calidad peatonal de
los entornos (4 casos), lo que en la literatura se lla-
ma TJD, Transit Joint Development; o, a la inversa,
se han tenido en cuenta algunos (desde luego no
todos) los principios del diseno tipo TOD pero no
se ha considerado la gestién (3 casos) o, no se ha
considerado ninguno de los dos, los TAD o Transit
Adjacent Development (6 casos).

En definitiva, se concluye que solo tres de los
dieciséis casos analizados (Alcald La Garena, Re-
sidencial Polvaranca y Soto del Henares) retnen
las caracteristicas TOD y TJD vy, por tanto, pueden
considerarse plenamente Desarrollos Urbanos Ori-
entados al TP, segun la definicién adoptada en este
estudio.

En este resultado tiene una importancia no menor
el hecho de para la construccién de la linea Metro-
sur, que da servicio a 7 de los desarrollos, no se
siguiera una planificacion integrada tipo TOD, sino
que se volviera a la vieja légica sectorial del mega-
proyecto de infraestructura de transporte, atendi-
endo a su conectividad y no a los posibles ahorros
al utilizar mecanismos urbanisticos para la adquisi-
cion del suelo o la financiacién de la obra.
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