®

ESTUDIO PARA EL
PLANEAMIENTO DEL AREA
METROPOLITANA DE MADRID

Con cardcter de estudio previo para la formulacion del Plan del Area Metro-

politana de Madrid, se ha elaborade por la COPLACO un avance de planea-
miento denominado «Avance de esquema director», que ha sido dado a conocer
en estos ultimos meses para servir de base a la discusion y a la aportacion
general de ideas, que contribuyan a la maduracion y enriquecimiento del trabajo
¥ a la decantacidn y fijacidn de sus propuestas.

Cosiderando el interés de este estudio, tan singular dentro de la actividad
del planeamiento habitual en nuestro pais, se ofrece a continuacidn un resumen
descriptivo de su contenido que, aunque inevitablemente escueto en relacion con
la complejidad y extension de aquél, puede dar una idea general bastante com-
pleta del mismo. La falta de espacio nos impide ofrecer mds extensamente un
material amplisimo dentro del cual ha sido dificil cortar y seleccionar, y que el
Delegado del Gobierno en el Area Metropolitana, sefior Doblado Claverie, ha
puesto integramente a nuestra disposicion, por lo que le expresamos nuestro

agradecimiento.

1. CARACTER DEL PLANEAMIENTO
Y AMBITO GEOGRAFICO

En noviembre de 1971, el Consejo de Ministros tomé el
acuerdo de encargar a COPLACO (Comisién de Planea-
miento y Coordinacién del Area Metropolitana de Ma-
drid) «un planeamiento integrado regional mediante la
redaccién de un esquema director» que habia de aco-
gerse a las directrices regionales que formula el III Plan
de Desarrollo.

Dado que el concepto del esquema director no viene
definido en nuestro ordenamiento legal (Ley de Régimen
de Suelo y Ordenacién Urbana), el estudio que se elabora
habrd de ser, por una parte, de cardcter otientativo, para
que sirva de base a la redaccién de los diversos Planes
Generales de Ordenacién, sean municipales o comarcales,
v por otra, y esencialmente, para la coordinacién de las
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politicas sectoriales que mayor incidencia tienen en el
territorio. La coordinacién de politicas es, pues, un obje-
tivo fundamental que se plantea el esquema director y
de aqui que las propuestas que formula deban’ conside-
rarse como propuestas al Gobietno y no como una simple
ordenacién del territorio.

Debido a este caricter, inicialmente se ha redactado
un Avance del esquema director, el cual llega a unas
conclusiones que deben tomarse como proposiciones para
ser estudiadas, evaluadas y corregidas por las diversas
Subcomisiones que a tal efecto se constituyen y que apot-
tardn los diversos puntos de vista de los Ministerios
interesados. Las posibles modificaciones del Avance servi-
rdn para redactar el esquema director definitivo, el cual,
por ser redactado conjuntamente por los organismos inte-
resados, constituird, como se ha indicado, la base para la
toma de decisiones en la localizacién de las inversiones



ptiblicas y para la regulacién de las diversas politicas
sectoriales.

El planeamiento que se pretende es integral, y el 4mbito
geogtafico para su aplicacidn, el regional. Los planeamien-
tos econdmicos, sociales y fisicos deben estar coordinados
en su formacién, y cualquier aspecto parcial de uno de
ellos debe tener en cuenta a los otros. Es decir, los obje-
tivos a alcanzar, que posteriormente se definirdn, deben
considerarse como un sistema de objetivos, lo cual lleva
implicito que el alcance de uno de ellos, con criterio de
prioridad, queda condicionado o restringido en funcién de
los otros.

El segundo concepto implica definir la Regién Central.
Toda regién es un ‘concepto cambiante en funcién de
los objetivos que se persigan. Siguiendo a las directrices
del TIT Plan, el objetivo econdmico es desarrollar la Re-
gién Central mediante una politica de fortalecimiento de
los centros urbanos de la Regién y de forma que éstos
sean los canales que difundan al territorio de la Regién
el desarrollo que se genera en Madrid y su Area Metro-
politana, Este proceso de difusién debe entenderse en sus
diversos aspectos: econémico, tecnoldgico, cultural, infor-
mativo, etc.

Pero, ademids, en la Regién Central, que es una region
urbana en cuanto viene tipificada y condicionada por la
existencia de Madrid, existen zonas que ejercen funciones
especificas no econémicas para la poblacién residente en
Madrid y que generan problemas en su relacién con la
ciudad (congestiones, poluciones, etc.). Son aquellas zonas
de ocio y recreo (zonas invernales, acudticas, paisajisticas,
centros tutisticos) que deben protegerse de su destruccién,
de incrementar sus accesibilidades o bien de prohibir o
condicionar su uso, con el fin de evitar que se deterioren
o causen deterioros en cauces de agua y zonas de riqueza
agricola y forestal.

Con estos objetivos a conseguir, de desarrollo econémi-
co y de ordenacién y preservacién del territorio, se delimita
una regién econémico-fisica, definida por una serie de

indicadores econémico-sociales y de tiempo-distancia. El

resultado es una Regién coincidente sensiblemente con el
perimetro exterior de las cinco provincias que rodeap la
de Madrid: Segovia, Avila, Toledo, Cuenca y Guada_la]ara.
Puesto que, como se ha indicado, el esquema chrect'or
pudiera ser vinculante en el futuro, la delimitacién técnica
de la Regién se ha variado ligeramente para que, a efectos
instrumentales, coincida con las provincias limitrofes men-
cionadas,

Pero si bien las politicas infraestructurales, zonas a
preservar y sistema utbano, se formulan homogéneamente
para esta Regién mencionada, es evidente que para deter-
minados efectos, ordenacién del territorio y general toma
de decisiones a corto plazo, conviene definir aquel terri-
torio (uE va 4 soportar el gran peso del crecimiento demo-
grifico y que, por consiguiente, absorbe un elevado por-
centaje de las inversiones a realizar, Este segundo concepto

territorial se define en el Avance del esquema ditector
como subregién, o bien aquel territorio que mantiene en
la actualidad relaciones semanales de mercado (en el sen-
tido amplio de la palabra) con Madrid y que a largo plazo
responda al concepto de metropolitanismo. Su dmbito
geogrifico excede por algunas zonas a la provincia de
Madrid y por otras —aunque muy escasas— no llega al
limite provincial. Con el fin de homogeneizar en lo mds
posible demarcaciones administrativas, la subregion elegida
abarca la provincia de Madrid y algunos municipios de las
restantes provincias de la Regién delimitada.

2. DEMOGRAFIA

La Regién Central ocupa una superficie de 67.611 kil-
metros cuadrados, sobre la que se asientan, segin el re-
ciente censo de 1970, cinco millones de habitantes. La
densidad demogrifica es de 74 Habs/Km2?; pero, exclu-
yendo la provincia de Madrid, desciende a 21 habitantes/
kildmetro cuadrado, cifra tres veces inferior al promedio
espafiol, lo que pone de relieve el relativo vacio demogri-
fico existente en torno a Madrid. Actualmente, en la
provincia de Madrid se concentran las tres cuartas partes
de la poblacién regional.

Fl notable ritmo de crecimiento demogréfico de la
Regién Centro es consecuencia de la fuerte expansién de
la provincia de Madrid, que compensa sobradamente el
despoblamiento del resto del conjunto regional. El creci-
miento de Madrid es cada vez mis rdpido, mientras que
en todas y en cada una de las restantes provincias se
acelera el proceso de regresién demogrifica. Tal evolucién
plasma una conformacién regional caracterizada por la
existencia de un gran nicleo central muy dindmico, ro-
deado de un vasto territorio de escaso y regresivo peso
poblacional. Las corrientes migratorias con destino a Ma-
drid proceden, en su mayor parte, de las provincias limi-
trofes y, en menor intensidad, de la zona suroccidental de
la segunda corona de provincias que rodean a Madrid.
Puede decirse, en definitiva, que la fuerte expansién demo-
grifica de Madrid tiene lugar, en gran parte, a costa del
paralelo despoblamiento de la regién circundante. Esta
afirmacién se justifica teniendo en cuenta que, de los
1.186.307 habitantes en que aumenté la provincia de
Madrid entre 1960 y 1970, cerca del 60 por 100 corres-
ponde al saldo migratorio y la mitad de estos inmigrantes
proceden de la propia regién.

Veamos ahora la situacién y evolucién demografica del
municipio de Madrid, corona subregional y corona regio-
nal, de acuerdo con las delimitaciones establecidas ante-
riormente. Llamamos corona regional al espacio que queda
de quitar a la regién la subregién; corona subregional, al
que queda al considerar la subregién menos el municipio
de Madrid. El término municipal de Madrid, con 3,1 mi-
llones de habitantes en 1970, concentra el 62,6 por 100
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Ambito de la regidn
central.

La subregidn dentro
de la regién.

La provincia de Madrid,
dentro de la subregidn
central.
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de la poblacién regional. Treinta afios antes, la poblacién
de Madrid era de 1,3 millones de habitantes y representaba
el 43,9 por 100 de la poblacién total. En la dltima década,
la expansién demogrifica de Madrid ha tenido lugar a una
tasa anual acumulativa del 3,4 por 100. Por su parte, la
corona subregional, que habia venido creciendo a un ritmo
relativamente lento entre 1940 y 1960, registré una fuerte
expansién poblacional en el dltimo decenio, a un ritmo
del 4,4 por 100 anual acumulativo. De este modo alcanzé
en 1970 una cifra de 942.000 habitantes (frente a 480.000
en 1940), lo que representa el 18,7 por 100 de la pobla-
cién total de la regién. Ello es reflejo de la manifestacién
del fenémeno metropolitano de Madrid como difusién del
desarrollo urbano desde la ciudad a su entorno, provocando
asi el crecimiento explosivo de los nicleos préximos (Ge-
tafe, Alcorcén, Leganés, Alcobendas, etc.), particularmente
acusado a lo largo de las carreteras de Madrid-Toledo, de

la N-II (Barcelona) y de la N-IV (Andalucia).

Finalmente, la corona regional pierde poblacién des-
de 1950, despobldndose la mayor parte de los municipios
integrantes de la misma. En 1940 contaba con 1.217.898
habitantes, descendiendo a 957.863 en 1970, lo que repre-
senta el 18,7 por 100 de la poblacién regional.

Veamos ahora el tamafio y la dindmica de las ciudades
asentadas en el espacio regional. En primer término me-
rece subrayarse que, de todas las Areas Metropolitanas
espafiolas mayores de 300.000 habitantes, la de Madrid
es la tnica que en un circulo de 150 Km. de radio no
contiene ninguna ciudad con mds de 100.000 habitantes.
Getafe, Leganés y Alcal4 de Henares, nicleos muy pré-
ximos a Madrid, son los tres municipios de la Regién
que sobrepasan los 50.000 habitantes. Los dos primeros
se encuentran dentro del Area Metropolitana Administra-
tiva, v Alcald de Henares forma parte, de hecho, de la
aglomeracién madrilefia. En el grupo de municipios cuya
poblacion estd comprendida entre 20.000 y 50.000 habi-
tantes figuran también tres municipios integrantes del
Area Metropolitana Administrativa: Alcobendas, Alcorcén
y Torrején. En la corona subtregional se sitdan Toledo,
- Segovia, Guadalajara y Aranjuez, y en la corona regional,
- Talavera, Cuenca y Avila. Resulta asi que, excluyendo los
municipios que forman con Madrid la aglomeracién me-
tropolitana, el nicleo demogrificamente mds importante
es el de Talavera, que cuenta tan sélo con 45.327 habi-
tantes. Se pone asi de manifiesto la debilidad de la red
urbana de la Regién Central, de donde se deriva la nece-
sidad de potenciar ciudades para que puedan servir de
canales de difusién del proceso de desarrollo econdmico
que genera e irradia la aglomeracién metropolitana,

En cuanto a la dindmica de los principales micleos, las
mds fuertes tasas de crecimiento corresponden a los mu-
nicipios de la aglomeracién metropolitana. Fuera de ésta,
los aumentos demogrificos —cuando tienen lugar— son
moderados, destacando tan sélo la dindmica de Talavera
y Guadalajara. En consecuencia, las tendencias demogri-
ficas vigentes acentiian el peso poblacional del territorio
metropolitano, en contraste con la cada vez menor impor-
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tancia relativa de los restantes micleos de la regién, conso-
lidindose asi los vacios existentes en la estructura de
asentamientos urbanos.

Dentro del municipio de Madrid, los distritos Centro,
Latina, Universidad, Chamberi, Buenavista y Retiro decre-
cen o permanecen demogrdficamente estancados. En con-
junto han pasado de 949.208 habitantes en 1950 a 876.620
en 1970. Por el contrario, los restantes muestran un
crecimiento espectacular —particularmente Carabanchel vy
Vallecas, actualmente los méds poblados— al pasar de
696.000 habitantes en 1950 a 2.269.450 en 1970. Se
observa asi que el centro tradicional pierde poblacién al
manifestarse con fuerza el fendmeno de terciarizacién
(expulsién del uso residencial por invasién de los usos
de comercio, servicios y oficinas). Este proceso alcanza ya
a las zonas de ensanche, desplazindose el crecimiento
residencial a los sectores periféricos. En conclusién, puede
decirse que el modelo de crecimiento de Madrid se ajusta
al habitual de grandes Areas Metropolitanas, en el sentido
de configurarse un criter de densidad en el centro y
aumentar a continuacién para luego descender a medida
que se alcanzan mayores distancias al centro.

El andlisis de las densidades registradas actualmente en
el municipio de Madrid, y su comparacién con los topes
aconsejables, revela que existe ya dentro del municipio
un excedente demogrifico. Las densidades netas recomen-
dables (200 habs./hectdrea a nivel de distrito) correspon-
den aproximadamente a una densidad bruta de 100 habi-
tantes/hectdrea. Habida cuenta de que la superficie dispo-
nible es de 30.000 hectdreas (drea edificable més espacios

-verdes interiores, mds cinturén verde), la poblacién tedrica

aconsejable seria de 3.000.000 de habitantes. Centro,
Latina, Universidad, Buenavista, Retito, Chamberi, Argan-
zuela, Villaverde y Vallecas presentan todos ellos excesivas
densidades, situacién a la que pronto se llegard en los
restantes.

Las proyecciones demograficas —crecimiento esponta-
neo que debe ser modificado por el planeamiento— para
los tres dmbitos espaciales sometidos a estudio arrojan
los siguientes resultados: El municipio de Madrid alcan-
zard 6.117.500 habitantes en el afio 2000. La corona
subregional, 1.476.400 habitantes, y la corona regional,
694.500 habitantes.

Debe subrayarse que estas previsiones se basan en el
supuesto de que continden operando las tendencias histd-
ricas, y constituyen la probable imagen del futuro en el
caso de ausencia de una politica efectiva de planeamiento.

3. ACTIVIDAD ECONOMICA

El 18 por 100 de la renta nacional espafiola se genera
en la Regién Centro, debiendo subrayarse que el 85 por
100 de la actividad econémica regional se concentra en la
provincia de Madrid. Esta participacién es adn mds alta
en los sectores de la industria y los servicios, que registran
una acusada dindmica y tendencias marcadamente ex-
pansivas.




El nivel de renta por persona es muy superior en Madrid
a la media nacional, ocurriendo lo contrario en las restantes
provincias de la regién. Estas muestran un notable creci-
miento en la renta «per capitas, pero ello es debido fun-
damentalmente al descenso en la poblacién, dado que en
términos de renta global el progreso es muy poco im-
portante.

Dentro de la provincia de Madrid, el sector terciario
representa el 64,8 por 100 de la produccién total, y el
secundario, el 33,4 por 100, siendo muy reducida la
aportacién de la agricultura. La industria —muy diversi-
ficada— ha sido en los tltimos afios el sector més dindmi-
co, concentrdndose sobre todo dentro o en las proximi-
dades del Area Metropolitana, particularmente en el
suroeste y corredor Madrid-Guadalajara, polarizindose en
un radio de 15-30 Km. en torno a Madrid. En este sentido

cabe sefialar que la descentralizacién es dificil por la-

incidencia de las ligazones industriales, el acceso al mer-
cado y a los centros de servicios. Inciden también las
preferencias de localizacién residencial por parte de cua-
dros y técenicos, y el tamafio reducido de las empresas, que
precisan, pata su existencia y desarrollo, de las econémicas
de aglomeracién.

4. LAS CARACTERISTICAS FISICAS
' DEL TERRITORIO

El andlisis de las caracterfsticas fisicas del territorio y,
en base a él, la subsiguiente definicién del grado de ido-
neidad del suelo para los asentamientos humanos, se plan-
tean como un aspecto méds del proceso de informacién,
necesatio para una posterior decisién de planeamiento.

Para un desarrollo metropolitano de la importancia y
magnitud del de Madrid, es imprescindible un conocimiento
exhaustivo de la base fisica que habrd de soportarlo, en
orden a establecer las zonas Sptimas para el desarrollo
urbano. Los objetivos a conseguir son, pues, cualitativos;
los primeros, para poder delimitar las diferentes actitudes
y recursos naturales del territorio, y los segundos, para
llegar 2 una ponderacién de las dreas, de modo que pu
establecerse la superficie de terreno mds apta para el
desarrollo y, en una etapa posterior, la capacidad total
de poblacién que serfa posible asentar en cada una de
las 4reas,

El 4mbito al que se ha restringido el andlisis fisico es
el subregional.

El andlisis cualitativo, dirigido a definir la idoneidad
de los terrenos para el desarrollo urbano, ha empleado las
siguientes variables:

Pendientes.

Caracteristicas hidrolégicas del subsuelo.
Caracteristicas geotécnicas.

Valoracién forestal.

Valoracién del paisaje.

Las tres primeras variables consideradas son de cardcter
positivo, ya que los terrenos son més aptos cuanto mas
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favorable sea la variable considerada, mientras que las
dos dltimas tienen un cardcter negativo, es decir, los
terrenos se distribuirdn como m4s aptos seglin sean menos
interesantes bajo el punto de vista forestal o paisajistico.

Una vez definidos los terrenos con estos criterios por
superacion de las cinco variables, se considera la idoneidad
final del suelo, segtin todas las posibles combinaciones,
en las cafegorfas siguientes:

12 grado: Terrenos de mayor idoneidad para el
desarrollo urbano.

22 grado: Terrenos de idoneidad media,

3° grado: Terrenos de menor idoneidad para el
desarrollo urbano.

La mayor parte de terrenos idéneos para el desarrollo
urbano se encuentran en la parte norte de Madrid, el
corredor Madrid-Guadalajara y, sobre todo, en el suroeste
de Madrid, siguiendo un eje casi coincidente con la carre-
tera de Extremadura. El andlisis cuantitativo tiene como
objetivo cuantificar la superficie disponible de suelo para
el desarrollo urbano, para lo que se dividié el circulo
de 80 Km. de radio, con centro al Km. 0, en los seis
sectores que forman las carreteras nacionales y se asignd
la parte correspondiente del total a cada uno de los tres
grados.

El resultado refuerza lo mencionado anteriormente, pues
el sector suroeste tiene un 54,1 por 100 del suelo total

‘en primer grado, frente a un 16,8 por 100 en el norte

y un 16,2 por 100 en el corredor Madrid-Guadalajara,
y cantidades muy inferiores en los otros sectores.

5. INFRAESTRUCTURAS
5.1 Sitnacién y problemaitica actual

Se han considerado cuatro tipos principales de infraes-
tructuras: de transporte, de abastecimiento de agua, de
energia y de telecomunicaciones. De ellas, sin duda, la més
importante como conformadora del desarrollo urbano es
la infraestructura de transporte, aunque el impacto de las
otras sobre la forma urbana puede llegar a ser muy im-
portante.

Con anterioridad a la redaccién del Avance se realizaron
por la Comisién de Planeamiento y Coordinacién del Area
Metropolitana dos estudios de base para el conocimiento
de la situacién actual y futuro de las infraestructuras de
transporte y abastecimiento y saneamiento de agua.

El transporte juega un papel de primer orden dentro
del marco de la ordenacién del territorio. Se ha considerado
en los dos dmbitos espaciales, el regional y el subregional.
El transporte desempena un papel diferente segin el
dmbito que se considere. Asi a nivel regional el trans-
porte es el motor del desarrollo econémico, mientras que
a nivel subregional el transporte es el principal modelante
del desarrollo urbano.

Se han analizado cinco tipos de transporte: privado,
publico por carretera, pablico por ferrocarril, aéreo y por
tuberia. Se pasard a describir por separado los distintos
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Barreras artificiales al
crecimiento:  vertederos,
tratamientos de basuras,
estaciones depuradoras,
instalaciones militares
importantes, industrias
importantes, anillo verde
del Plan General, Monte
del Pardo, Casa de Campo,
cono de vuelo de
aeropuertos, servidumbres
sonoras.
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Caracteristicas geotécnicas.
blanco: favorable;
naranja: aceptable;
rojo: desfavorable.
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Caracteristicas hidrolégicas.
Amarillo: materiales
impermeables; blanco:
materiales permeables;
naranja: materiales
semipermeables.

Resumen y evaluacién
del suclo como basc

de posibles asentamientos
urbanos,

Amarillo: favorable;
verde: aceptable;
naranja: desfavorable.
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medios de transporte para mids tarde analizar la proble-
mitica del transporte en Madrid.

La infraestructura de carreteras existentes en la pro-
vincia de Madrid es de caricter radioconcéntrico, definido
por una estrella de siete brazos que son las carreteras
nacionales que irradian desde Madrid. Las conexiones entre
estos brazos se reducen a carreteras de segundo orden, de
poca importancia. Los niveles de servicio o, lo que es lo
mismo, el servicio que presta la red de infraestructura en
la subregién de Madrid es muy bajo, es decir, la mayorfa
de sus tramos estdn en niveles préximos a la congestién
en las horas puntas. Es interesante apuntar que aquellos
itinerarios que son fluidos en los dias laborables se en-
cuentran congestionados en los dias festivos, como, por
ejemplo, los itinerarios de la sierra y de los pantanos.

Puesto que la red infraestructural de carreteras se estima
insuficiente para la poblacién actual y méds atin para el
crecimiento que se estd estudiando, se propone que la
creacién de la nueva infraestructura, aparte de la progra-
mada en la red arterial de Madrid, sirva como modelante
y estructurante del nuevo desarrollo metropolitano de
Madrid.

Entre los transportes publicos pot carretera y ferrocarril
es el transporte por autobiis el que soporta la mayoria de
los viajes que se producen entre el casco urbano y su drea
metropolitana, y no el ferrocarril, como es lo usual en
otras metrépolis europeas del orden de poblacién de Ma-
drid. El ferrocarril es, por tanto, un medio de transporte
muy pobre en lo que respecta al transporte de viajeros
desde Madrid a sus cercanfas y viceversa. Esto ocasiona
graves problemas, pues, apatte de que el ferrocarril es
un medio de transporte mds eficiente en esas distancias,
el transporte por autobis estd sufriendo al compartir la
infraestructura con el transporte privado, la congestién
ocasionada por éste. ;

¢Cudles son, pues, las razones de este papel tan débil
del ferrocarril en los dmbitos espaciales de la subregin
y drea metropolitana? Se apuntan dos principalmente: los
niveles de servicio tan bajos ofrecidos por el ferrocarril
(asf, por ejemplo, baja velocidad, grandes intervalos, et-
cétera) y la ausencia de planeamiento de los ntcleos po-
blacionales alrededor de las estaciones, aumentando y
realzando su accesibilidad.

El ferrocarril es, pues, un medio de transporte a larga
distancia por lo que respecta a su comportamiento en el
Area Metropolitana de Madrid, ya que la mayoria de los
viajes sobrepasan la provincia. Esta situacién se verd mo-
dificada en un futuro mds o menos inmediato, ya que la
mayoria- de esos viajes se producen entre Madrid y las
ciudades costeras; y hoy en dia el transporte aéreo estd
entrando en competencia directa con el ferrocarril en lo
que concierne a este trifico. La distancia de los 400-600
kilémetros es la distancia en la que empieza a ser efectivo
el avidn y a dejar de serlo el ferrocarril.

En lo que respecta al transporte aéreo, la subregién de
Madrid cuenta con cinco aeropuertos: Barajas, Torrején,
Getafe, Cuatro Vientos y Alcald de Henares. Barajas es
el dnico con trifico comercial.
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El crecimiento del transporte aéreo de pasajeros en
Espafia en la década del 60-70 ha sido el segundo mds
importante del mundo. El movimiento de pasajeros en
Barajas serd de 6.000.000 en el 72 y, de acuerdo con las
fuentes del Ministerio del Aire, se esperan 24.000.000
para el 85 y 39.000.000 para el 2000. Para dar una cierta
idea, el aeropuerto de Kennedy, de Nueva York, movia
en 1969 diecisiete millones de pasajeros/afio.

Teniendo en cuenta la infraestructura actual del aero-
puerto de Barajas, se espera que se llegue a la saturacién
de utilizacién de dicha infraestructura para el afio 1976.
Se estdn previendo por el Ministerio del Aire dos alterna-
tivas para la resoluciéon de este problema: o bien la crea-
cién de una nueva pista paralela al rio Jarama, o bien la
creacién de un nuevo aeropuerto. La creacién de una nueva
pista crearia problemas al disefio del actual aeropuerto,
va que no fue concebido para unos volimenes.tan eleva-
dos, aunque se ampliardn sus terminales de pasajeros. Se
considera, pues, indispensable la creacién de un nuevo
aeropuerto para la subregién de Madrid. Se han estudiado

t el Ministerio del Aire diferentes lugares para su
localizacién, habiéndose considerado como éptimos aque-
llos situados en el sur y suroeste de Madrid. Existe un
tridngulo entre Pinto, Torrejon de Velasco y Valdemoro
que, por razones de planeamiento, se estima como 6ptimo
para la implantacién del nuevo aeropuerto.

Una vez conocida brevemente la situacién actual de los
distintos medios, se analiza la problemdtica del transporte
en el Area Metropolitana de Madrid. El transporte actual-
mente en Madrid se puede calificar de caético, debido
principalmente al uso del automévil en una ciudad no
prevista para él y a una ausencia de coordinacién entre
los diferentes medios de transporte, principalmente entre
los medios de transporte piblico. Esto se puede observar
en la ausencia de terminales de transporte, lo cual hace
que el transporte piiblico esté en inferioridad de condicio-
nes respecto al transporte privado. Junto con esto se
observa una falta de jerarquizacién y especializacién de
las vias, lo cual provoca un deterioro del medio ambiente
y de la vida urbana. '

En lo que respecta a la infraestructura de energfa eléc-
trica, Madrid se abastece de tres zonas: Noroeste, Levante
y zona del Tajo. El consumo de Madrid ha venido cre-
ciendo a un ritmo del 12 al 15 por 100 acumulativo anual.
En otras metrdpolis, el ritmo es del 10 por 100. Es de
esperar que este ritmo decrezca en un futuro, En la actua-
lidad, el consumo por hogar en el Area Metropolitana es
del orden de 4.000 kwh., siendo la media nacional de 800,
y para el afio 2000 se prevé un consumo cercano a los
14.000 kwh. Este consumo tan elevado serd debido,
aparte del crecimiento normal, al posible cambio que se
tiene que prever de la calefaccién de carbén graso y fuel-oil
a la calefaccién eléctrica, como lucha contra la contami-
nacién atmosférica.

Para el andlisis del abastecimiento de agua a la Regién
Central se puede separar su estudio segtin se trate de abas-
tecimientos mancomunados o de abastecimientos de un
solo micleo principal. Estos dltimos no presentan graves
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problemas. En lo que concierne a los mancomunados exis-
ten cuatro: las mancomunidades de Guadalajara y pueblos
del Henares, la de los pueblos de la Sierra del Guada-
rrama, la de Mora, Consuegra, etc., y la de Madrid y su
zona de influencia. La primera se abastece del rio Sorbe
y manantiales. Tiene un techo de poblacion del orden de
los 400.000 habitantes para el afio 2000, con dotaciones
de 500-600 1 hab./dia. La segunda podra abastecer una
poblacion estival para el mismo horizonte de 500.000 per-
sonas. La tercera no presenta problemas en un futuro. Por
ultimo, se considera el caso de Madrid y zona de influen-
cia. Madrid se abastece de dos sistemas: el Norte, for-
mado por los rios Jarama, Lozoya, Guadalix y Manzana-
res, y el Oeste, que comprende los rios Alberche, Aulencia
y Guadarrama. Con lo que esta en funcionamiento y pro-
gramado en la actualidad se podra abastecer una poblacion
al afio 2000 de 4.500.000 habitantes, con una dotacion de
600 1. hab./dia. Quedan, segln previsiones, por tanto,
del orden de 3.000.000 de habitantes por abastecer.

Lagran reserva de la Region Central est4 en la zona Oes
te, donde se encuentran el Alberche, Tormes, Adajar y Tié-
tar. El cauda de posible captacién de ellos podria abastecer
del orden de 4.000.000 de habitantes a afio 2000.

Por ultimo, la infraestructura de telecomunicaciones
tiene una estructura jerérquica y no impone serias restric-
ciones 0 condicionantes a desarrollo metropolitano y re-
gional.

5.2. Palitica de planeamiento
infraestructural

Se debe dar un realce especia a papel que debe cumplir
el transporte colectivo a nivel subregional, ya que es el
medio. de transporte que menos efectos externos negativos
crea a este nivel, es decir, cuyo efecto sobre el medio am-
biente es menor. Dicho transporte colectivo se debera pla-
near con una ata calidad y confort. Por otro lado, las
actividades se canalizaran a lo largo de los gjes importantes
de transporte publico para que los dos se puedan beneficiar
mutuamente. Se tendra en cuenta, tanto a-este nivel como
a nivel regional, la introduccion de nuevas tecnologias de
transporte.

En la actualidad la ausencia de coordinacion y jerarqui-
zacion son dos caracteristicas del transporte en la sub-
region de Madrid. El IIT Plan intenta paliar esto d pro-
pugnar como objetivo principal con respecto al transporte
el conseguir un funcionamiento lo mas eficaz y econémico
posible de los medios de transporte en cada zona.

Se propone; por tanto, un sistema de transporte coordi-
nado. Se podria definir este concepto como la consecucion
de un sistema de transportes que minimizara los costes
en su totalidad, es decir, tanto los costes internos como |os
costes externos o sociales.

Se concentran en los dos ambitos geogréaficos ya indica-
dos: regional y subregional.
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6. PRINCIPALES PROPUESTAS
DE AVANCE

Se definen las acciones a seguit en tres campos clara-
mente definidos: '

1.2 Desarrollo socio-econémico de la regién.
2° Infraestructura de comunicaciones.
3.2 Control del medio natural.

Desarrollo socio-econdmico: Se definen una serie de cen-
tros regionales de accién preferente en cuanto a politicas
de localizacién industrial y dotaciones infraestructurales de
relacién con Madrid e intrarregionales. Fundamentalmente,
las 4reas de Toledo, Guadalajara, Totrijos y Talavera.

Asimismo se proponen otros de desatrollo que son cabe-
ceras de comarcas agricolas y forestales, para los que se
propone una politica industrial selectiva de transformacién
agraria. A este concepto responden los niicleos de Aranjuez,
Tarancén y Cuenca. Este dltimo servird ademés de cone-
xi6n entre el eje industrial de direccién Qeste-Este (Tala-
vera-Cuenca) y el eje del Ocio, que partiendo de Gredos
recorre la estribacién sur de la Cordillera Central y ter-
mina en las zonas deportivas de Entrepefas-Buendia.

En el norte-noroeste de la regién se seleccionan los
niicleos de Avila y Segovia como centros terciarios con
industria seleccionada, cabeceras de dreas de especial inte-
rés como zonas de riqueza ecoldgica.

Infraestructura de comunicaciones: Segin obijetivos par-
ciales de: 1) incrementar la accesibilidad de los centros re-
gionales mencionados con Madrid, 2) incrementar la accesi-
bilidad a los centros regionales entre si, 3) incrementar la
accesibilidad con el resto del pafs.

El primero supone ampliar la capacidad de las catrete-
ras nacionales, modificando en las proximidades urbanas
de Madrid su actual estructura centrfpeta por un sistema
ortogonal.

En cuanto al fetrocarril, y de acuerdo con el Plan de
Cercanfas de la Renfe, mejora, en calidad y tiempo, de las
conexiones de los centros regionales con Madrid.

El segundo punto, accesibilidad entre centros regionales,
mejora de los ejes Avila-Toledo, Toledo-Cuenca y el semi-
arco Avila-Segovia-Guadalajara-Cuenca a través de dos ejes,
uno al norte de la Cordillera Central, que enlazan Gredos
con la sierra de Ayllén en el noroeste de Guadalajara,
y un eje que corre a lo largo de la ladera sur de la Cordi-
llera Central enlazando las zonas invernales y de agua del
oeste con las centrales y con las del este, en las provincias
de Guadalajara y Cuenca.

Control del medio natural: En este aspecto se ha reali-
zado un amplio estudio que ha servido de base para la cali-
ficacién y cuantificacién del medio natural, llegéndose a
delimitar una serie de zonas a proteger, en diversa forma
y grado.

En primer lugar, se delimitan cuatro parques regionales,
como reservas ecolGgicas de estricto control. Corresponden
a zonas de médximo interés en valores naturales, una de
ellas situada en la zona norte de la provincia de Guadala-
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jara, otra en el valle alto del Lozoya y del rio Moros, otra
en Gredos y una cuarta en los Montes de Toledo.

Con un grado de restriccién menos fuerte en cuanto a su
utilizacion, se definen zonas a conservar por su gran poten-
cial ecolégico y geomorfoldgico. Estas zonas se distribuyen
por la Cordillera Central, la Serranfa de Cuenca y los
Montes de Toledo.

Estas zonas sirven a su vez como elemento de transicién
entre las reservas ecoldgicas y las zonas de una mayor
utilizacién humana para evitar el deterioro de las prime-
ras desde sus bordes.

El tercer grado de utilizacién limitada se determina en
amplias zonas de la Cordillera Central, Serranfa de Cuenca
v Montes de Toledo, asi como en las cuencas altas de los
rios y mérgenes de pantanos, si bien estas zonas ya son
compatibles con algunos asentamientos urbanos.

Con otro sentido distinto al de limitacién del uso huma-
no, pero dominando siempre el criterio de control del
medio natural, se delimitan aquellas zonas que, desde el
punto de vista de explotacién forestal o agraria, son mas
interesantes, ddndole preferencia a este uso sobre todos
los demds y controlando todas las actividades urbanas que
sobre dichas dreas o sobre los alrededores puedan defrau-
dar los fines previstos en este planeamiento regional.

Se propone también seleccionar, implementar y delimi-
tar el dmbito de la funcién del ocio, en su aspecto semanal
y estacional, de forma que situdndolo en los bordes o junto
a las zonas de caracteristicas bionaturales o geomorfoldgi-
cas atrayentes, su implementacién no suponga deterio-
racion del medio a preservar. Fundamentalmente se si-
tuardn en las partes intermedias de los cauces, preservando
las cabeceras y dentro de las dreas de defensa, y por tlti-
mo se propone la recuperacién de las circunstancias natu-
rales de aquellos elementos que la accién del hombre haya
degradado.

T PLANEAMIENTO SUBREGIONAL

Se pretende comenzar un planeamiento dindmico, en el
que los documentos iniciales son el punto de partida para
la elaboracién de posteriores trabajos, que van matizando
en algunas ocasiones, y completando o modificando en
otras, los conceptos primitivos,

Para conseguir este dinamismo parece aconsejable que
el planeamiento se rija, no por documentos vinculantes
a largo plazo y con gran cantidad de especificaciones, sino
més bien por trabajos en constante proceso de elabora-
cién que dan como consecuencia una normativa gue se va
acomodando a la politica de planeamiento requerida en
cada circunstancia.

Asi, pues, el Plan serfa el conjunto de normas, que diri-
girdn la accién urbanistica, en base de los estudios reali-
zados por un equipo bésico de planeamiento, de actividad
permanente, que desarrollarfa .las politicas determinadas
por el Gobierno.

Se han tomado los siguientes objetivos a conseguir por
el planeamiento fisico:



Estado actual de las
calificaciones
urbanisticas.

Naranja: residencial

extensiva; rojo:
residencial intensiva;
negro: industrial;
verde oscuro: anillo
verde del Plan General;
verde claro: monte de
El Pardo y Casa

de Campo; amarillo:
promociones oficiales.

1. Realizar ana distribucién de asentamientos hu-
manos, en integracién con el medio natural en
todos sus grados.

2.° Facilitar la localizacién de las actividades de la
sociedad con una amplia gama de posibilidades
de elecciéon dentro del territorio.

3.2 Definir un planeamiento abierto, en el tiempo
y en el espacio, a la evolucidn del proceso histd-
rico-cultural.

Para la consecucién de estos objetivos se han adoptado
las siguientes estrategias:

A)  Romper la estructura concéntrica de Madrid, que
le estd ahogando, ddndole salida hacia dreas sin
problemdtica conflictiva, en las que se establece
una estructura en malla direccional abierta, que
proporciona una gran potencialidad de oferta de
suelo para todas las actividades sectoriales, a la
vez de una flexibilidad en su proceso de desa-
rrollo y posibilita al maximo la coexistencia
funcional.

B En base de un estudio del territorio, considera-
dos factores socio-econdmicos, culturales, demo-
graficos, fisicos, ccolégicos e infraestructurales
v politicos, se llega a la determinacién de una
serie de niveles de aptitud preferente de las dis-
tintas 4reas del territorio de la subregién de
Madrid.

s niveles conjugan los objetivos adoptados orien-

a utilizacién sectorial de cada drea a sus potenciales

prevalecientes.
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Se establecen cinco niveles de aptitud preferente en fun-
cién de las caracteristicas propias de cada drea.

Dentro de cada nivel se hace posible la localizacién de
todas o casi todas las actividades de la sociedad y se
matizan estas posibilidades hacia la consecucién de un
equilibrio con su potencial bdsico,

Nivel 0

Con un gran potencial bdsico de elementos naturales. La
utilizacién preferente sc basa en las reservas naturales de
flora y fauna y actividades de recreacién muy directamen-
te relacionadas con la Naturaleza.

Nivel 1

Areas con un potencial bdsico de elementos naturales
alto.

La utilizacién preferente se basa en la mds alta convi-
vencia de la residencia del hombre con la Naturaleza y acti-
vidades recreacionales al aire libre.

Nivel 2
Areas de transicién entre las de alto potencial bésico

.de elementos naturales, v los de aptitud éptima para asen-

tamientos concentrados. En las que, con pequefias acciones
parciales, la Naruraleza puede ser regenerada y compa-
tible con asentamientos de baja densidad.
Nivel 3

Areas de aptitud dptima para asentamientos concentra-
dos, en las que las grandes actuaciones urbanisticas permi-
tan una fuerte accion modificadora del medio natural,
adecudndolo al uso intensamente urbano, a la vez que
regenerar los recursos naturales en dreas muy concretas.
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Esquema de ordenacién del plan vigente

del Area Metropolitana de Madrid.

Esquema de ordenacién regional.

Desarrollo socio-eccondmico;

centros regionales de accién preferente; infraestructura
de comunicaciones; control del medio natural.
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Nivel 4

Areas de aptitud dptima relativa, para los asentamientos
de fuertes actividades industriales, en funcién de un am-
plio apoyo infraestructural.

Nivel 5
Areas con deficiente aptitud para los asentamientos

urbanos intensivos; complementadas con las dptimas rela-
tivas para la utilizacién agricola.

7.1. Las estructuras de la subregion

Una vez estudiadas todas las condicionantes urbanisti-
cas y asignado a cada drea su nivel de utilizacién preferen-
te, se aprecia claramente una seleccién del sitio donde los
asentamientos de cardcter intensivo pueden realizarse.
Corresponden fundamentalmente a los niveles 2, 3 y 4.

Podriamos decir que, dentro del 4mbito subregional, el
sistema urbano metropolitano fundamental abarcaria las
dreas del corredor Madrid-Guadalajara, en su limite nor-
este, Madrid-Municipio, complementado con el sistema de
nicleos utbanos situados al norte, y la amplia apertura
del suroeste.

Tangencialmente, v por su parte noroeste, estaria com-
plementado con las dreas de baja densidad y recreacional
y por su parte sureste por las dreas agricolas.

El sistema metropolitano quedaria limitado, en cuanto
a capacidad de asentamientos urbanos, en el corredor y en
su zona norte. Sin embargo, queda abierto por su lado
suroeste.

7.2. El sistema motropolitano

En las primeras etapas el crecimiento de Madrid irfa
completando los distintos ejes de crecimiento hasta que,
una vez saturados los del norte y noroeste, su crecimiento
seria unidireccional hacia el suroeste.

El esquema director debe cumplir necesariamente la
tipologia estructural con que se debe desarrollar el 4mbito
metropolitano.

La estructura urbana ha de ser algo inherente a la ex-
pansién urbana y cuyas condiciones fundamentales han de
ser adaptables al cambio, al crecimiento y a las tendencias
inesperadas.

El objetivo serd conseguir un crecimiento ordenado de
todas las unidades urbanas, de forma que los estdndares
de la misma permanezcan controlados y dentro de los limi-
tes admisibles. Para ello la clave consiste en estructuras
de baja densidad, con una dispersién de equipamiento e
infraestructuras de una manera ordenada, segiin un movi-
miento ajustable a un modelo teérico prefijado de ante-
mano vy ampliable en todo momento.

Es imposible concebir la ciudad como sistema aislado;
forma parte de un sistema mds amplio. En este caso, el
sistema metropolitano de Madrid.

La ciudad es un todo complejo de elementos y de esca-
las en la que éstos operan,
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No obstante, se ha de hacer un esfuerzo para sintetizar
los elementos fundamentales del crecimiento urbano. Para
ello debemos operar sobre una légica constante.

Entendemos que ¢l sistema metropolitano se compone
de diferentes clases de sistemas urbanos, y entendemos por
sisterna urbano los tangibles e intangibles elementos que
componen una ciudad v que son de dimensién indefinida,
v por subsistema urbano los que comprenden parte del
sistema urbano de un uso determinado y de una dimen-
sién finita; por ejemplo, un 4rea residencial que incluye
viviendas, comercios, escuela, parque, etc.

De la aplicacién de los diferentes tipos de estructuras
a la Subregién Central, y habida cuenta del cardcter discre-
cional en el sentido NE-SW de las zonas dptimas para los
asentamientos utbanos y de la isotropia de los caracteres
fisicos a lo largo de esa direccién, parece que la malla
direccional tiene mds ventajas que la otra para describir
el crecimiento del sistema mettropolitano.

La malla estd constituida por una parrilla de canales de
varias categorias y uniones.

El crecimiento a base de sistemas urbanos puede ser
programado en el tiempo de muchas formas. Puede cre-
cer bien de una manera lineal aditiva, conteniéndose cada
fase con la anterior, o bien con un crecimiento esporal en
relacién a politicas especificas con respecto a las fases.

Lo importante es que el sistema debe ser concebido
como una estructura capaz de crecer en el futuro y nunca
debe ser visto como una unidad completa y acabada.

7.3. El sistema urbano

El sistema metropolitano se estructura en varios siste-
mas urbanos, cada uno de ellos con caracteristicas propias
y con equilibrio de empleos y dotaciones.

Los sistemas urbanos que se configuran son:

1° El corredor Madrid-Guadalajara, con entidad
propia y configuracién lineal muy acentuada.

22 Municipio de Madrid, con sus caracteristicas de
centro de metrdpoli y capital de Espafia.

3.2 El sistema nuclear del norte, que no tiene una
personalidad muy acusada, por un lado, y por
otro, no tiene un fdcil equilibrio de empleo, por
lo que méds bien se podria considerar como un
subsistema del Municipio de Madrid.

4° Los sistemas utbanos del suroeste quedan con-
figurados en direccién perpendicular al eje de
crecimiento, y van determinando sistemas suce-
sivos, homogéneos y equilibrados.

Cada uno de estos sistemas entre si, y el primero con
Madrid, son tangentes a lo largo de su mdxima dimensién.
Asf se consigue que el salto de uno a otro pueda reali-
zarse por varios puntos a la vez, sin interferencias y por
el orden que la vitalidad de la ciudad demande.

7.4 La maya del Suroeste

La estructura urbana de cada uno de los sistemas urba-
nos serd objeto de estudios subsiguientes al del esquema
director.

w Area Metropolitana de Madrid

7.5 La maya del Suroeste

Estos estudios entrardn en los detalles de planeamiento
que sean precisos en cada caso y ponderardn con mds pro-
fundidad los aspectos sectoriales que en el propio esquema
director solamente se tratan con caricter indicativo,

No obstante, hay temas que son denominador comiin
de todos ellos o bien pertenecen a la estructura metropo-
litana, y en cuanto ésta se refiera al esquema director
si se deben dar soluciones v directrices firmes.

En este sentido el Avance esboza una estructura metro-
politana basada en un sistema lineal para la zona del corre-
dor Madrid-Guadalajara y en malla direccional para el
Municipio de Madrid y el Suroeste.

Dentro de la malla direccional, Madrid seria integrado
como cabecera y foco origen del desarrollo, rompiendo su
estructura concéntrica para formar el sistema urbano de
capitalidad, con la misma estructura que el resto de los
sistemas urbanos del Suroeste, solamente que con mayor
tamano y rango.

La malla direccional a escala metropolitana queda defi-
nida por una reticula de canales de comunicacién, unos en
direccién paralela a la Sierra, que tienen como misién fun-
damental la conexién de los sistemas urbanos entre si y de
éstos con el centro metropolitano, que, como se ha dicho,
queda en el Madrid actual. Otros petrpendiculares a los
anteriores, que ademds de definir los distintos sistemas
urbanos, unen los subsistemas entre si y con el exterior,
por un lado, hacia las reservas naturales y de ocio y por
otro hacia las zonas agricolas.

Dentro de cada celda de la malla se localizan los asen-
tamientos urbanos, con las caracteristicas y estdndares
generales que determinan el nivel de aptitud que le corres-
ponde, conteniendo todas las actividades sectoriales,

Fsta malla fundamentalmente constaria de tres sistemas
urbanos compuestos por los niveles de utilizacién 2, 3
y 4. En ella se definen centros de los sistemas urbanos
sobre los nicleos de poblacién actualmente existentes, con-
siderando que éstos tienen mayores posibilidades de desa-
rrollo que si se crean nuevos centros.

Los centros de los sistemas urbanos se hallan agrupados
alos lados del canal de comunicaciones, comunicacién de
gran capacidad de transporte, ferrocarril, Metro o mono-
rail.

Este canal une las mesetas, riberas del Guadarrama y se
prolonga a lo largo de la actual carretera de Extremadura.
A lo largo de este canal el nivel de utilizacién preferente
serfa el de asentamientos urbanos concentrados de residen-
cia permanente y con servicios civicos y comerciales a nivel
de ciudad.

Estos sistemas urbanos se fundirfan con el entorno sub-
regional a base de subsistemas residenciales de baja den-
sidad por el Norte y subsistemas extensivos por el Sur.

Estos subsistemas también tendrian centros sobre los
actuales ntcleos de poblacién. B
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