fuerte crecimiento de buen n(-
mero de municipios, lo que se
traduce en una gran demanda
de viviendas —lo que a los po-
cos afos significard los gigan-
tescos pueblos del alfoz— vy
también en la realizacién de las
infraestructuras necesarias para
tan fuerte desarrollo industrial
y demogréfico.

Paralelamente a esto se ob-
serva un aumento considerable
del valor medio de las activida-
des relacionadas con los ser-
vicios de agua, gas y electrici-
dad, que justifican la ya mencio-
nada elevacién del nivel urba-
no de grupo. Las actividades
relacionadas con el comercio
experimentan igualmente un al-
za aunque no llegan a alcanzar
un valor medio significativo del
alto nivel urbano. Por lo que
respecta a los servicios propia-
mente dichos, se observa igual-
mente un aumento con respec-
to a la década anterior. En
cuanto al nivel de especializa-
cion, el agrario, el de industrias
fabriles y la construcciéon son
los que ofrecen un mayor gra-
do. No ocurre lo mismo con
las ramas dos y cinco.

En estos afios, mientras en
las demas provincias limitrofes
el desarrollo de tendencias es
mas relativo a una politica urba-
na, en algunos casos como To-
ledo hay neto dominio del as-
pecto agrario, en Madrid la ten-
dencia declina casi exclusi-
vamente hacia el desarrollo in-
dustrial, el urbano —este Gltimo
acrecentando de forma sustan-
cial en los Ultimos afios— y
también a una fuerte regresion
agraria.

® PLAN
DE ORDENACION

Por otra parte, en el Madrid
de 1955 existian 222.000 em-
pleados industriales asala-
riados, mientras en el 73 eran ya
577.000. Es decir, mas de la
mitad del total de empleo in-
dustrial actualmente existente
ha sido generado en los ltimos
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veinte anos. En el mismo perio-
do, la proporcién de empleo
industrial en relacién a la po-
blacién total ha crecido desde
el 10,3 hasta el 14,3 por 100,
y el porcentaje de participacion
en el total de empleo industrial
de la nacién ha pasado de ser
del 9,2 por 100 en 1955 al 12,6
por 100 en el 73. Con estas
cifras se demuestra que Madrid
supone en la actualidad —ya
que este ritmo de crecimiento
ha continuado a buen ritmo—
una importantisima concentra-
cién industrial, formada por
empresas de caracteristicas muy
modernas y con una fuerte di-
namica de crecimiento. Ya el
plan General de Ordenacién
Urbana de Madrid, su cinturdn
y zona de influencia, redactado
en el afno 1941 por la Junta
de Reconstruccion, destaco co-
mo punto basico en su elabora-
cion la funcién de capitalidad
de Madrid. Este plan trataba
de hacer compatible la capitali-
dad —que ahora dicen que la
deben pagar todas las demas
provincias— con las actividades
industriales, orientando este de-
sarrollo industrial hacia nacleos
satélites y zonas industriales.
Asi, paralelamente se creaba
el Instituto de Industria, con la
sana intencién de propagar el
nacimiento de la industria. Sin
embargo, este plan no comien-
za realmente a obtener resul-
tados hasta el afio 1959, con
el proceso de apertura al exte-
rior. La ayuda norteamericana
y otras inversiones extranjeras
apoyan en la base a este de-
sarrollo, siendo una proporcién
muy importante de estas in-
versiones destinada a Madrid.
Esto ha llevado consigo el cre-
cimiento de la ciudad hasta el
punto de haber creado la con-
gestion no sélo en la capital,
sino también en el propio alfoz.
Era precisamente en 1959
cuando se presumia ya este
desarrollo incontrolado de esta
ciudad y se crearon cinco polos
de desarrollo y descongestién
fuera de la provincia, constitu-
yendo asi el primer paso de
hacer una politica a nivel na-
cional. Estos polos se fueron a
enclavar entonces a Guadalaja-

ra, Toledo, Aranda de Duero,
Manzanares y Alcdzar de San
Juan.

® HENARES,
JARAMA Y TAJO

Mas tarde llegaria el plan de
Ordenacion Urbana del Area
Metropolitana de Madrid, que
entre sus objetivos destacaba
la extension del desarrollo in-
dustrial y los servicios necesa-
rios a la comarca. El primer pun-
to si se ha conseguido, pero el
segundo estd claro que no.
Este planteamiento iba enfoca-

do hacia las ciudades emplaza-

das a lo largo de los rios He-
nares, Jarama y Tajo, y el esta-
blecimiento de una trama de
capitales comarcales sobre las
zonas rurales donde se locali-
zaria la industria. Para el desa-
rrollo de este plan se preveia el
aumento de un conjunto de
ciudades diversas y de distintos
tamanos que deberian aumen-
tar en relacién con el alejamien-
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to de Madrid. Sin embargo, la
realidad, vista desde ahora, de-
muestra que los logros obte-
nidos con esta politica de des-
congestion han tenido resulta-
dos algo menos que limitados.
No sé6lo no se ha conseguido
frenar el desarrollo de Madrid
sino que incluso se ha acele-
rado, mientras, las capitales que
rodean a las provincias piden
a gritos industria y puestos de
trabajo. Prueba de esto es que
Madrid concentra en la actua-
lidad al 77 por 100 del total de
la poblaciéon regional. Ademas,
mientras que la poblacion ma-
drilefia experimenta —como de-
ciamos antes— un aumento
anual de unos 100.000 habi-
tantes, el resto de las provincias
de la regién sufren una pérdida
global de 225.000 personas,
lo que obviamente significa una
fuerte regresién econémica pa-
ra sus regiones. Del total cre-
cimiento experimentado en Ma-
drid, mas de un millén de per-
sonas pertenecen al flujo neto
de emigrantes recibidos de otras
regiones, la mitad de los cuales
pertenecen a pueblos de la re-

gion central. Es decir, Madrid
esta creciendo fundamental-
mente a costa de las provincias
periféricas.

Ademas, seglin datos esta-
disticos, son muchos los tra-
bajadores que en la actualidad
se trasladan a diario desde al-
gunas de estas localidades a
pueblos de Madrid donde tienen
su puesto de trabajo. Quizés
esto se pueda justificar de al-
guna forma con este dato:
mientras Madrid es la segunda
ciudad industrializada del pais,
esta rodeada por provincias que
son a su vez la de menos indus-
trializacion. Asi, cuando Madrid
se caracteriza por tener en la
actualidad un porcentaje de
poblacién agraria activa del 2
por 100, el resto de las provin-
cias presenta porcentajes su-
periores al 30 por 100, llegando
incluso en algunos casos al 40.
Y al paso que vamos, que es
calcado de lo que ha pasado
afnos atras, el desequilibrio re-
gional ya existente también en
esta provincia podria agigan-
tarse hasta extremos insospe-
chados.

Por otra parte, la dindamica
sectorial, segln cifras com-
parativas entre la capital y la
provincia, arroja datos que de-
muestran que este desarrollo
ha ido aumentando, casi gene-
ralmente, de una manera su-
perior en la provincia que en
la capital. Asi, en el sector de
industrias metélicas basicas, la
tasa de crecimiento anual de
la provincia alcanzaba el 15,6
por 100, mientras en la capital
era tan s6lo de un 3,5 por 100.
En alimentacion, bebidas y ta-
bacos, se daba el 0,6 por 100
en la capital, mientras en la
provincia se alcanzaba el 15,6.
En los demas sectores, las di-
ferencias son algo menores,
aunque de cualquier forma sig-
nificativas.

® DESARROLLO
RADIAL

Esta industrializacion de Ma-

drid ha sido consecuencia de su
condicion de centro urbano y
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de su posicion nodal en la red
de comunicaciones. Por tanto,
esta expansion se ha hecho de
una forma radial destacando la
zona zur (Villaverde, Getafe,
Mbostoles, etc.) y el nordeste
(Torrejon de Ardoz, Alcaléd de
Henares, San Fernando de He-
nares). Mientras que el creci-
miento de este sector es la
continuacién del crecimiento
iniciado desde el centro de
Madrid, el segundo puede de-
cirse que es auténomo, en el
sentido de estar provocado por
la asistencia del eje de la ca-
rretera Madrid-Barcelona y el
importante ntcleo urbano de
Alcala.

Las fases que se desarrollan
en cualquier complejo indus-
trial se puede resumir en los
puntos bésicos dados por la Es-
cuela de Geografia, que expli-
can de alguna forma los proble-
mas de funcionamiento y de-
sarrollo que se ha llevado a cabo
dentro de la propia provincia:
Asi, la primera fase es la de ins-
talacion de la industria en el
casco urbano y de forma dis-
persa. La proliferacion de estas
nuevas industrias regenera la
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poblacién en torno a ellas. Esto
sucede en Madrid aproximada-
mente en los afos 40. La se-
gunda fase se caracteriza, por-
que debido sobre todo a sus ne-
cesidades de crecimiento, se
traslada la poblacion y la indus-
tria a las zonas exteriores de la
ciudad, produciendo una espe-
cializacién del centro de ac-
tividades terciarias y de indus-
tria en la periferia. En esta época
es cuando se desarrollan los lla-
mados cinturones en la provin-
cia. La tercera fase constituye
la congestion del casco y dis-
minuye considerablemente las
ventajas que ofrece la econo-
mia de aglomeracién que es
la fase por la que atraviesan
actualmente algunos de nues-
tros municipios, por no decir,
mucho mas drasticamente, toda
la periferia de Madrid. Asi, la
tasa de crecimiento en los mu-
nicipios mas cercanos a la ca-
pital, de lo que ya ddbamos al-
gunas cifras anteriormente, se-
gun la revista «Ciudad y Terri-
torio», es en Leganés del 21,8
por 100 en el afno 1974 —lti-
mas cifras con que cuentan—
del 9,2 en Torrején, 7,2 en Al-

cala, 6,9 en Fuenlabrada, etc.

El traslado de estos centros
de produccion de la capital a la
provincia, hecho que ahora esta
proliferando mucho més, crea
a la vez una serie de contingen-
tes que conviene analizar. Las

Gltimas cifras estadisticas reco-

gidas sobre este tema de los
traslados hablan de dos etapas:
la comprendida entre los afios
1966-68, donde los traslados
fueron exactamente 12.800 y la
del 1969-73, en que se produ-
jeron 18.200. Estos traslados
no se deben tanto a las carac-
teristicas estructurales de la
industria como a las caracteris-
ticas donde se localizan los cen-
tros. La mayoria de estos esta-
blecimientos corresponden
a empresas medianas y peque-
fnas. La mayor parte de estos
traslados se han llevado a ca-
bo en las méargenes de las ca-
rreteras de Barcelona, Anda-
lucia y Toledo, y en menor
cuantia que ahora se ve acre-
centada, en la de Extremadura.
Esto ha llevado consigo el cre-
cimiento de las ciudades que
arropan estos nucleos indus-
triales, sin que ello haya lleva-
do consigo la creacién de unas
mejores condiciones en los
transportes, el equipamien-
to, etc., sino todo lo contrario
y que explicamos méas ade-
lante.

® NO HAY TRABAJO

Estos cambios producen una
serie de problemas que no
queda por menos que resefar.
Estd comprobado que después
de haberse efectuado éste, los
costos del personal suben apro-
ximadamente en un 8 por 100
y que gran parte de esta pobla-
cién no se traslada a estos lu-
gares de trabajo, aunque si se
daban hasta el afio 1973 nu-
merosas bajas por este concep-
to; lo que demuestra que para
el madrilefio de entonces era
méas importanie conservar la
casa a el trabajo. En los Gltimos
afnos, este proceso, segun los
estudios e investigaciones rea-



lizadas, se ha invertido en gran
manera, primero por el enca-
recimiento de la vivienda y, se-
gundo por las dificultades exis-
tentes a la hora de encontrar
un nuevo puesto de trabajo.
Madrid ha dejado de ser la ciu-
dad donde siempre se encon-
traba algin puesto, ya que la
poblacién ha superado en mu-
cho a la proliferacién de indus-
trias y demas.

Por esto, ahora, junto a los
traslados de la industria de den-
tro a fuera, se lleva consigo a
la poblaciébn que es precisa-
mente en un alto porcentaje,
la que estda congestionando el
alfoz de Madrid. Seglin datos
de 1973-74, las zonas indus-
triales en Madrid capital era de
1.200 hectéreas, siendo el resto
hasta un total de 3.750, perte-
necientes en gran parte a los
municipios de Torrejon de Ar-
doz, Getafe y Alcobendas. Por
corredores, la mayor ocupacion
se daba por este orden: Guada-
lajara, Andalucia e Irin. Los
nucleos situados en la zona
sur son los de industrias mas
nocivas y contaminantes, mien-
tras que las del norte y este son
las mas limpias.

En la actualidad, hay muchas
hectédreas de suelo calificado
como industrial, lo que prevee
que el desarrollo se seguird
dando en estos municipios de

la provincia que se ahogan por
dias. Y mas cuando en los pre-
cios del suelo influyen facto-
res como la distancia a Madrid,
la existencia de servicios y la
situacion legal del suelo. Es-
decir, los municipios situados
en los corredores mas conges-
tionados son, precisamente, los
mdas atrayentes, y mas cuando
su localizacibn es colindante
a las carreteras nacionales.

® DOMINA
LA CONSTRUCCION

En la actualidad y en cuan-
to al planeamiento industrial,
segln el empleo, un tercio co-
rresponde al sector de la cons-
trucciéon, otro tercio al metal
y el resto a actividades diver-
sas. Escasean las industrias de
tipo medio abundando las gran-
des fabricas y los pequenos ta-
lleres. Como se ve, el sector
inmobiliario copa los primeros
puestos, lo cual es muy signifi-
cativo. COPLACO ha ofrecido
datos significativos sobre el
tema en un informe reciente:
la concentracién que se ha lle-
vado a cabo en Madrid significa,
en nGmeros, una acumulacién
del 82,95 por 100 de la pobla-

cion provincial, el 81 por 100
del empleo industrial y 91 del
terciario; es, ademads, la Gnica
metrépoli espafiola que en un
radio de 150 kilbmetros tiene
excesivas ciudades con mas de
100.000 habitantes. Esto ha
producido, salvo en determina-
das localidades, una crisis den-
tro de estas entidades locales
que se han visto rebasadas en
sus posibilidades por este cre-
cimiento, tanto en el orden
econémico, administrativo o re-
presentativo, para hacer frente
a este desarrollo en las localida-
des industrializadas, porque evi-
dentemente, no dan para mas.
En este informe, el Area Metro-
politana reconoce que las re-
percusiones a nivel intermetro-
politano son también patentes,
con un fuerte deterioro de la
calidad de la vida y de las con-
diciones necesarias para la pro-
duccién y distribucién de mer-
cancias a la propia distribucién
de servicios, la congestién y
problemas del transporte, la
contaminacién del aire y del
agua, el déficit de los servicios
comunitarios y las viviendas,
junto a la dificultad ya mencio-
nada de las entidades locales en
su concepcion actual, para con-
trolar las ciudades y financiar-
las.

SORIA DE HERAS
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RENTE a los 8.361
accidentes de tra-
fico registrados
en Madrid duran-
te 1976, en el pa-

sado aio 77 la cifra fue de 7.309,
segin un informe realizado por la
Delegacion de Seguridad y Po-
licia Municipal de Madrid, en
la que no se incluyeron los acci-
dentes ocurridos en vias de ac-
ceso a la capital, en el tramo sub-
urbano.

Esta disminucion en el nimero
general de accidentes de transito,
segn la Policia. Municipal, ha
sido de un 12 por 100 aproxima-
damente, disminucion apreciada
en todos y cada uno de los con-
ceptos (colisiones, atropellos,
vuelcos...), llamando la atencion
la reduccion en el nimero de
heridos. Sin embargo, a pesar de
esta baja, ha aumentado el nu-
mero de muertos. Estos, que pri-
mordialmente han sido debidos
a atropellos, parecen indicar tan-
to un posible aumento en la ve-
locidad de los vehiculos (vias
rapidas) como una menor aten-
cion por parte de los peatones.

El informe especifica que en
1977 se registro un total de 7.309
accidentes de trafico (20 diarios),
mientras que en el pasado ano
fueron de 23 diarios, que esta-
disticamente puede calificarse
como de un muerto cada 56 horas.

Respecto a los accidentes en
general, el mayor nimero corres-
ponde a las colisiones, 4.377;
después al de atropellos, 2.639,
y vuelcos, 53. Por frenazos brus-
cos se registraron 53 accidentes
y 15 por subir o bajar en marcha.

Las colisiones dobles, con 35
conductores bajo los efectos del
alcohol, fueron, en 1977, 3.015,
correspondiendo el mayor nime-
ro de ellas al mes de marzo con
300. Se registraron también 432
colisiones triples (ocho conduc-
tores alcoholizados) y 121 coli-
siones cuadruples. Colisiones
guintuples hubo 49 (un conductor
alcoholizado) y ocho de éstas
ocurrieron en mayo. Durante el
ano pasado se registraron tam-
bién 21 colisiones de mas de cin-
co vehiculos. Colisiones contra
objetos fijos se registraron 739
en total (dos conductores alcoho-
lizados), y el mayor nimero de
éstas se dio en diciembre (72)
y en septiembre (70). Diariamen-
te entraron en colision 28 vehicu-
los y al aio sumaron 8.930.

Los turismos fueron los vehicu-
los que mas colisionaron, unos

6.635, seguidos de los taxis (515),

camiones (416), furgonetas (386)
y motocicletas (276). A causa de
las colisiones murieron 80 per-
sonas, y 4.434 sufrieron heridas
de distinta consideracion. Los

® Un muerto cada 56 horas.

turismos causaron 3.465 heridos,
entre conductores y pasajeros;
las motocicletas, 283. También
los turismos fueron los causantes
del mayor niimero de muertos, 63,
entre conductores y pasajeros.

El informe dice,también, que en
171 vuelcos hubo 240 heridos y
7 muertos, a tres vuelcos por se-
mana y una victima por vuelco.
Por meses, el mayor niimero de
heridos correspondio a octubre,
460,y el mayor nimero de muertos
se dio en marzo, con 11.

ATROPELLOS

Asimismo se contabilizaron
2.693 atropellos (7 por dia), con
cuatro conductores alcoholiza-
dos. Marzo fue el mes de mayor
numero de atropellos, con 266, y
durante el aio pasado se regis-
traron 2.884 heridos y 68 muer-
tos. Es decir tres heridos diarios
y cinco muertos al mes. Los tu-
rismos también en este campo
han sido los mas peligrosos, ya
que causaron 53 muertos en atro-
pellos y 2.496 heridos. Los fines
de semana se registraron el mayor
nimero de heridos y muertos. Los
sabados un total de 1.313 y los
domingos 40 muertos.

Las vias de Madrid, donde mas
accidentes de transito ocurrieron

e Marzo, mes fatidico para los peatones.

® Los bomberos temen el mes de julio.




