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1. TRANSPORTE Y DESARROLLO URBANO

La relacién entre el sistema de transporte y la forma y extension de la ciu-
dad es un hecho innegable y muy estudiado durante todo el siglo XX. La evo-
lucidén del sistema de transporte repercute directamente en la morfologia y es-
tructura de la ciudad y tiene como consecuencia dos formas de crecimiento y
expansion de la ciudad: concéntrica y radial.

Hasta finales del siglo XVIII y principios del siglo XIX la estructura y
desarrollo de la ciudad era radioconcéntrica y dependia mayoritariamente de
las distancias que los residentes podian recorrer a pie o en vehiculos de trac-
cion animal.

Las mejoras en el sistema de transporte producidas en el siglo XIX per-
mitieron que la separacion entre el lugar de trabajo y el lugar de residencia
fuera cada vez mayor; hecho que determiné la expansion de la ciudad hacia
el exterior.

El desarrollo del ferrocarril y posteriormente el tranvia eléctrico (1890-
1920) modificaron la morfologia urbana; la estructura primitiva de la ciudad
compacta desaparece en favor de un modelo de desarrollo urbano a lo largo
de las lineas de transporte.

La aparicion del automovil en el siglo XX tuvo importantes consecuen-
cias geograficas ya que facilito el rapido desarrollo de ciudad hacia el exte-
rior asi como la edificacion de los espacios libres localizados en las princi-
pales vias de comunicacion.

El incremento del numero de automoviles, consecuencia directa del au-
mento de la calidad de vida, implica la construccion y el acondicionamiento
de la red de infraestructura de transporte articulada y adaptada a las nuevas
intensidades de trafico; consecuencia de ello es la construccion de vias de
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circulacion rapidas (autopistas, autovias, carreteras orbitales o de circunvala-
cion). La consolidacion de este sistema de infraestructuras de alta velocidad
es la fuerza principal que determina los cambios en la estructura de la ciudad
a partir de los aflos sesenta. Las ventajas derivadas de la centralidad desapa-
recen y cualquier localizacion en torno a las vias rapidas puede ser alcanzada
por medio del automdvil, siendo la accesibilidad muy similar en todos los
puntos de la ciudad.

Algunos autores (Giuliano, 1986; Taaffe, 1996), consideran que la conso-
lidacion del sistema de cinturones o carreteras orbitales es lo que provoca el
cambio mas fuerte en la estructura de la ciudad, la cual pasa a tener un desa-
rrollo policéntrico (modelo de crecimiento de la ciudad polinuclear), debido a
que en los intercambios de estos cinturones, con sistemas radiales (autopistas,
autovias, carreteras) surgen nuevos nucleos que concentran actividades co-
merciales, industriales, residenciales, de ocio, etc.

El nuevo modelo de desarrollo urbano policéntrico, relacionado con la su-
burbanizacion periférica de las grandes metrdpolis occidentales, se apoya di-
rectamente en la existencia de autopistas y vias rapidas de circulacion y en la
fluidez de comunicacion que permite el automovil privado; es decir, la red de
transportes de la ciudad es el esqueleto vertebrador que estructura el espacio
urbano.

Las pautas generales de la influencia del sistema de transporte en el desa-
rrollo urbano se reflejan, de modo significativo, en la Comunidad de Madrid.

El desarrollo urbano de la ciudad es continuo y compacto durante la pri-
mera mitad de siglo XX. La ciudad se extiende tentacularmente a través de los
principales ejes radiales de comunicacion, invadiendo los municipios inme-
diatos. El crecimiento tentacular y desordenado desborda los limites del mu-
nicipio de Madrid y sienta las bases del fendmeno metropolitano. Este feno-
meno se desarrolla durante la década de los sesenta y setenta a partir de la
accesibilidad minima proporcionada por las carreteras radiales existentes,
cuya capacidad se ve pronto desbordada.

Durante la década de los afios sesenta y setenta la construccion de infra-
estructuras se dirige, basicamente, a mitigar en parte, los enormes déficits ge-
nerados por un crecimiento especulativo y desordenado, orientandose, ante
todo, a ampliar y mejorar la capacidad de los principales ejes viarios radiales
preexistentes y la construccion de variantes en los nicleos de poblacion cuyo
crecimiento habia transformado las carreteras interurbanas en ejes viarios ur-
banos (Getafe, Torrejon de Ardoz, Alcorcon, etc.).

Las relaciones entre las infraestructuras viarias y el desarrollo de Madrid
como area metropolitana, hasta mediados de los afios ochenta, se centran en
una adaptacion de las infraestructuras al crecimiento urbano; sin embargo,
desde finales de los ochenta se observan indicios de cambio basados en una
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tendencia a la dispersion del empleo terciario hacia localizaciones periféricas,
apoyadas unicamente en la red viaria existente; esto, a su vez, implica una ge-
neralizacion del uso del automovil privado.

La expansion econdémica producida en Espafia entre los afios 1985-1990
genera dos procesos paralelos de fuerte intensidad: el aumento de la movili-
dad y el enorme crecimiento del numero de automoviles. Estos dos procesos
ponen de manifiesto la insuficiencia de las redes de transporte en las areas
centrales y en la periferia de la Comunidad de Madrid (Comunidad de Madrid,
1991). En este sentido, la Administracion lleva a cabo una serie de lineas de
actuacion en la red viaria materializadas en la construccion de vias orbitales
de distribucioén (cierre por el noroeste de la M-30, terminacion de la M-40 y
construccion de la M-50) y en la creacion de variantes y desdoblamientos en
todos los ejes radiales.

La ejecucion de las carreteras orbitales de circunvalacién y las actuacio-
nes realizadas en las principales vias radiales configuran un modelo viario
claramente radioconcéntrico que posibilita los movimientos de penetracion al
continuo urbano madrilefio y facilita la movilidad tangencial a nivel urbano e
interurbano.

La construccion de autopistas orbitales y la mejora de carreteras y auto-
pistas ya existentes estd provocando cambios importantes en las actividades
econdmicas y, por tanto, cambios importantes en los usos del suelo (Giuliano,
1986; Sutton, 1999; Linnerker y Spence, 1996; Bryan, et al 1997; Gutiérrez,

FIGURA 1
Evolucion del sistema de transporte y forma urbana
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1999; Anas, 1998), cambios que se reflejan de forma significativa en la Co-
munidad de Madrid.

2. METODOLOGIA Y FUENTES DE INFORMACION

El gran auge experimentado en los ultimos afios por las fuentes de in-
formacidn (imagenes de satélite, cartografia digital, bases de datos digita-
les) y por las técnicas de analisis y gestion del espacio (Sistemas de Infor-
macion Geografica) facilita el estudio de fenomenos tan dinamicos como el
del desarrollo urbano. Estas fuentes y técnicas permiten, a su vez, el desa-
rrollo de metodologias aplicables a cualquier espacio con caracteristicas si-
milares.

El objetivo de este estudio es analizar la influencia que ejercen las carre-
teras radiales en el desarrollo urbano de la Comunidad de Madrid entre 1987-
1997 a través de los cambios producidos en los usos del suelo. La metodolo-
gia (Figura 2) se basa en:

1. Generar un mapa que refleje los cambios de usos del suelo en la Co-
munidad de Madrid entre 1987-1997.

2. Determinar la distancia del area de influencia de las carreteras: Buf-
fer de 1 Km. a ambos lados de las carreteras.

3. Generar un mapa que refleje los cambios de usos del suelo en torno

al area de influencia de las carreteras radiales de la Comunidad de
Madrid.

La informacion utilizada en este estudio es:

1. Imagenes de satélite de la Comunidad de Madrid: una imagen del sa-
télite Landsat 5 TM (30m. resolucion espacial) y dos imagenes del sa-
telite IRS 1C (5,8m. resolucion espacial), todas ellas de agosto de
1997. El objetivo de estas imagenes es generar un mapa de usos del
suelo de la Comunidad de Madrid en 1997.

2. Mapa Corine Land Cover de la Comunidad de Madrid de 1987 en
formato digital. El objetivo es generar un mapa de usos del suelo de
la Comunidad de Madrid en 1987.

3. Base Cartografica Numérica BCN200 del Instituto Geografico Na-
cional correspondiente a la Comunidad de Madrid. El objetivo es ob-
tener las carreteras radiales, los nucleos urbanos y los términos mu-
nicipales.
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FIGURA 2
Esquema metodolégico
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Fuente: Elaboracion propia.

3. DESARROLLO URBANO EN LA COMUNIDAD DE MADRID

El estudio evolutivo de los usos del suelo ha sido realizado mediante el
analisis visual de mapas de cambios parciales, resultado de procesos interme-
dios, y por medio de tablas estadisticas y graficos que contienen datos cuan-
titativos de los cambios.

El analisis comparativo de los cambios de usos del suelo en la Comunidad
de Madrid y los producidos inicamente en las inmediaciones de las carreteras ra-
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diales (Figura 3) refleja la existencia de gran concordancia entre los nuevos! usos
en todos los casos excepto en dos: en primer lugar, el uso forestal aumenta bas-
tante mas en la Comunidad de Madrid (34,10%) que en torno a las carreteras
(19,71%) lo cual es totalmente logico; en segundo lugar y lo mas importante para
este estudio es que el uso urbano experimenta un mayor aumento en torno a las
carreteras (31,85%) que en la Comunidad de Madrid (11,04%), lo cual demues-
tra que las carreteras son un factor determinante del crecimiento urbano.

El andlisis de cambios globales individualizados por carreteras? (Figura 4)
refleja que los cambios mas importantes se producen en la carretera de Bur-
gos (34,58%,), seguida por las carreteras de Valencia y La Coruia (18,49% y

FIGURA 3
Nuevos usos en la C. de Madrid y en las Carreteras 1987-97
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Fuente: Elaboracion propia.

' El concepto de nuevos usos no significa la aparicion de usos no existentes anterior-

mente en la Comunidad de Madrid. Este concepto se aplica a la aparicion en 1997 de espacios
con un uso diferente al que tenian en 1987.

2 Los nimeros de las carreteras se corresponden con: 1 Carretera de Burgos, 2 Barcelo-
na, 3 Valencia, 4 Andalucia, 5 Extremadura y 6 La Coruia.

464

Anales de Geografia de la Universidad Complutense
Vol. extraordinario (2002) 459-469



M. Milagros Serrano Cambronero Influencia de las carreteras en el desarrollo urbano...

FIGURA 4
Distribucion de cambios globales por carreteras
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18,39%), la carretera de Barcelona (11,34%) y, por ultimo, las carreteras de
Extremadura y Andalucia (9,56% y 7,64%).

Todos los cambios que se producen en los usos del suelo son importantes,
pero este estudio analiza unicamente los cambios a urbano, porque es este tipo
de cambios el que explica la influencia de las carreteras en el desarrollo ur-
bano de la Comunidad de Madrid.

El analisis de los cambios a urbano distribuidos por carreteras (Figura 5)
refleja que la mayor transformacion se produce en torno a la carretera de La
Coruia (7,08%) seguida por las carreteras de Burgos y Barcelona, con un in-

FIGURA 5
Cambios a urbano distribuidos por carreteras
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cremento similar (6,08% y 5,57%) y, por ultimo, con crecimiento semejante,
las carreteras de Valencia, Extremadura y Andalucia (4,55%, 4,33% y 4,25%)).

Otro aspecto fundamental de la influencia de las carreteras en el desarro-
llo urbano de la Comunidad de Madrid radica en la localizacion de los espa-
cios que han experimentado una transformaciéon a uso urbano y en la deter-
minacion de los usos que se han visto desfavorecidos por la expansion urbana;
es decir que usos han visto reducida su extension.

Los cambios a uso urbano proceden mayoritariamente de antiguos espa-
cios ocupados por secano y por vegetacion natural (matorrales subarbustivos
o arbustivos y pastizales mayoritariamente).

Los espacios urbanos procedentes de antiguos secanos se corresponden

con:

Grandes promociones residenciales desarrolladas en la ultima década
en la Comunidad de Madrid: Alcobendas, San Sebastian de los Reyes,
Coslada, Alcala de Henares, Vicalvaro, Vallecas, Valdebernardo, Ri-
vas Vaciamadrid, Arganda del Rey, municipios del Sur de la Comuni-
dad (Getafe, Leganés, Mostoles, Parla, Alcorcon, Fuenlabrada, Pinto,
etc.), Navalcarnero, Boadilla del Monte, Villaviciosa de Odon y Arro-
yomolinos; el mismo caso lo constituye el espacio residencial desa-
rrollado en torno a la Avenida de los Poblados.

Areas comerciales e industriales surgidas en las inmediaciones de las
carreteras orbitales y en la confluencia de las carreteras orbitales con
las radiales; ejemplo de ello son el enlace de la carretera de Andalucia
y la de Toledo con la M-50 entre los municipios de Getafe y Pinto o
la interseccidon de la carretera de Extremadura con la M-50 entre los
municipios de Mostoles y Alcorcon (Parque Oeste, Arroyo Culebro).

La extension del uso urbano a expensas de la vegetacion natural se debe
mayoritariamente a tres factores.

1.

2.

Desaparicion de matorrales subarbustivos o arbustivos, patente en los
alrededores de Rivas Vaciamadrid.

Transformacion de areas ocupadas anteriormente por otros pastizales,
visible en gran parte del municipio de Boadilla del Monte y en la ex-
tension del municipio de Madrid hacia la carretera de Barcelona (Ca-
nillejas, Parque de las Naciones, Marqués de Suances, etc.) y hacia el
Sur (Vallecas).

Desaparicion de areas ocupadas por matorral boscoso en transicion,
manifiesto en gran parte del desarrollo urbano de Madrid hacia el no-
roeste en torno a la carretera de La Corufia.

466

Anales de Geografia de la Universidad Complutense
Vol. extraordinario (2002) 459-469



M.* Milagros Serrano Cambronero Influencia de las carreteras en el desarrollo urbano...

La consecuencia mas importante de este estudio es que el desarrollo ur-
bano experimentado por la Comunidad de Madrid entre 1987 y 1997 se loca-
liza de forma mayoritaria en dos areas:

1. En torno a las carreteras radiales. La ciudad de Madrid se extiende a
lo largo de estas carreteras al igual que lo hacen otros nticleos urbanos
localizados en sus inmediaciones, entre otros Alcobendas, Torrejon de
Ardoz, Alcala de Henares, Arganda, Rivas-Vaciamadrid, Getafe (Figu-
ra n.° 6), Pinto, Alcorcon, Mostoles, Pozuelo, Las Rozas, Villalba, etc.

2. En torno a las carreteras orbitales y en la interseccion de éstas con las
carreteras radiales: Montecarmelo, Sanchinarro, Carabanchel, Valde-
berbardo, Bohadilla del Monte (Figura n.° 6), Parque empresarial Las
Rozas (cruce de la M-50 con la carretera de La Corufia), Parque Li-
neal de Sur en torno a la M-50 (Arroyo Culebro).

La Figura n.° 6 representa un ejemplo del crecimiento urbano en los mu-
nicipios de Boadilla del Monte y Getafe; el area marcada es el espacio urba-
no en 1987 pudiéndose diferenciar claramente en la imagen IRS 1C el creci-
miento experimentado por estos municipios en 1997.

FIGURA 6
Crecimiento urbano en los municipios de Boadilla del Monte (izquierda)
y Getafe (derecha)

PR ] e

Fuente: Elaboracion propia.
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4. CONCLUSION

Las carreteras de la Comunidad de Madrid han tenido una gran incidencia
en el desarrollo urbano; asi lo demuestra el incremento del uso urbano, mayor
alrededor de las carreteras, y la localizacion de nuevos espacios urbanos en
torno a las carreteras radiales, orbitales y en la interseccion de carreteras ra-
diales y orbitales.

Todas las carreteras radiales ejercen de foco de atraccion al desarrollo ur-
bano; exceptuando las inmediaciones de la carretera de La Corufia, que pre-
senta un mayor incremento del espacio urbano, no se observan diferencias sig-
nificativas en cuanto al desarrollo urbano producido a lo largo del resto de las
carreteras radiales.

La disponibilidad de imagenes de satélite de gran resolucion espacial, uni-
do a la cartografia digital y los Sistemas de Informacion Geografica, facilitan
el analisis de espacios tan dinamicos como son los espacios urbanos localiza-
dos en torno a las arterias principales de comunicacion de las grandes ciuda-
des, o los que surgen como consecuencia de la construccion de este tipo de in-
fraestructuras (espacios comerciales y residenciales surgidos en torno a las
carreteras orbitales o de circunvalacion).
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