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RESUMEN

El articulo aborda la evolucion de los patrones de movilidad laboral (commuting y nego-
cios) de dreas distantes de Regiones Metropolitanas Multicéntricas. Tomando Madrid y Cas-
tilla La Mancha como caso de estudio, se pretende analizar la evolucién (1981-2012) de las
relaciones funcionales de la region castellano-manchega con la metrépoli y las tangenciales
dentro de ella, con especial atencion a las dirigidas a la capital regional. Los resultados mues-
tran que frente a la predominancia de los flujos intraprovinciales y radiales, los tangenciales
comienzan a adquirir importancia en los patrones de movilidad.
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ABSTRACT

Households’ functional relationships in distant areas of multicentric metropolitan regions:
radial versus tangential mobility patterns.

This paper aims in analyzing work-related (commuting and business) mobility patterns
evolution of distant areas of Multicentric Metropolitan Regions. By focusing on the Madrid
and Castilla La Mancha regions, household’ functional relationships changes (1981-2012)
are analysed: radial with the metropolis and tangential within the Castilla La Mancha region,
paying spatial attention to those ones toward its regional capital. The empirical results
show that despite de relevance of intraprovincial and radial flows, tangential linkages start
acquiring importance in the mobility patterns.

Keywords: Mobility patterns, Commuting, Business travel, Multicentric Metropolitan
Regions, Regional Capital cities.

I. INTRODUCCION

Las redes de transporte han influido fuertemente en el desarrollo econdmico, las estruc-
turas urbanas y los patrones de movilidad y viceversa (Biehl, 1991; Gutiérrez-Puebla y
Garcia-Palomares, 2007) y las mejoras de las ultimas décadas, junto a un aumento de la
movilidad, han jugado un papel clave en el devenir metropolitano, dando lugar a estructuras
urbanas de mayor complejidad, donde los tradicionales modelos monocéntricos han comen-
zado a evolucionar hacia otros de tipo policéntrico, asi como a un cambio de escala de estas
regiones metropolitanas, incrementdndose la separacion entre origenes y destinos (Findlay
et al., 2001) y por consiguiente las distancias de viaje por motivos laborales (Rouwendal y
Rietveld, 1994) y discrecionales (Schwanen et al., 2001).

En estas emergentes Regiones Metropolitanas Multicéntricas (en adelante, RMM), la
distancia a la metrépoli ha dejado de constituir el principal y tGnico criterio de localizacién de
hogares y centros de trabajo (Filion et al, 1999), cobrando mayor relevancia la proximidad
a otros subcentros. Esta menor capacidad de polarizacién de la metropoli en la atracciéon
de flujos se traduce en un cambio en los patrones de movilidad, que si bien inicialmente se
trataba de unas débiles relaciones fundamentalmente radiales (hacia la metrépoli) y desde
localizaciones/sub-centros préximos al centro, se han complejizado, caracterizandose no solo
por dichas relaciones centripetas o de periferia-centro (que se han reforzado en intensidad
y en drea de atraccion) sino ademads centrifugas (Giuliano y Gillespie, 1997) y tangenciales
o de periferia-periferia (Clark y Kuijpers-Linde, 1994; Van der Laan, 1998). Sin embargo,
interesa saber hasta qué punto estas nuevas relaciones funcionales mds complejas y que han
comenzado a caracterizar los territorios de las tradicionales dreas metropolitanas tienen lugar
en dreas mds alejadas de la metrépoli.

El trabajo pretende abordar cémo la influencia metropolitana y los procesos de re-escala-
miento del Estado Nacién, con la consiguiente creacion de las diferentes comunidades auté-
nomas y la emergencia de nuevas centralidades regionales como es el caso de las capitales de
dichas autonomias, influyen en las dindmicas de movilidad de territorios distantes de RMM
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(aproximadamente entre 50-250 km desde la metrépolis). En este sentido la hipétesis de
partida sostiene que con la descentralizacién politica y econdmica en capitales regionales y
provinciales, éstas empiezan a adquirir una mayor capacidad de polarizacion, teniendo lugar
una redistribucion de los flujos.

Para contrastar dicha hipdtesis, se propone la Regién Metropolitana Madrilefia como
caso de estudio, como buen ejemplo de la complejidad de los emergentes sistemas urbanos
debido a los cambios que han acontecido durante las dltimas décadas. Por un lado, pro-
cesos de dispersion, desconcentracion y relocalizacién de poblacion y actividades (Solis
et al., 2012) apareciendo o reforzando nuevos subcentros metropolitanos que empiezan a
adquirir un papel relevante en la organizacién de la region. Por otro, cambios en la movi-
lidad (Garcia-Palomares, 2010), asociados a un fuerte desarrollo de las infraestructuras
de transporte, donde los tradicionales flujos principalmente atraidos por la metrépoli han
evolucionado hacia patrones mas complejos y dispersos entre subcentros metropolitanos
(Gallo et al., 2010).

El articulo se organiza en cuatro secciones dedicadas a la recopilacién de estudios previos
centrados en la compleja relacion entre estructuras urbanas y relaciones funcionales, la pre-
sentacion del caso de estudio, las fuentes de informacién y la metodologia, la discusion de
los resultados empiricos y las conclusiones.

IIl. LOS NUEVOS PATRONES URBANOS Y DE MOVILIDAD

Diversos académicos se han centrado en los cambios en las distancias o tiempos de viaje
como consecuencia de los nuevos patrones urbanos policéntricos/dispersos (Cervero y Wu,
1998; Giuliano y Small, 1993; Gordon et al., 1991; Levinson, 1998) aunque sus conclusiones
son contradictorias. Por otro lado, los estudios mds recientes coinciden en que los emergentes
modelos policéntricos han dado lugar a un aumento del commuting y de la dependencia del
vehiculo privado (Frost et al., 1998; Garcia-Palomares, 2010; Ma y Banister, 2006) y que
la «relocalizacién» cerca de los centros de empleo solo ocurre en determinados casos/para
determinados grupos de poblacion (Aguiléra, 2005). Por el contrario, atendiendo a diferentes
motivos de viaje, Schwanen et al. (2001) concluyen que las distancias de viaje aumentan
en modelos monocéntricos pero no necesariamente en los policéntricos. No obstante, la
reorganizacién de los patrones de movilidad depende del tipo de subcentro, su tamafio y la
proximidad a la metrépoli (Aguiléra y Mignot, 2004).

Esta compleja relacién entre las relaciones funcionales y los patrones urbanos ha sido
tema central en numerosos estudios, fundamentalmente analizada a través de flujos labora-
les/commuting (Castafier et al., 2000; Cervero, 1996; Clark y Kuijpers-Linde, 1994; Feria y
Albertos, 2010; Reques et al., 2012; Sick y Harder, 2008), y tan solo un nimero reducido
considera otros tipos de flujos menos recurrentes (Faulconbridge et al., 2009; Limtanakool
et al., 2007a; Schwanen et al., 2001) puesto que tan solo representan una pequefia parte de
la movilidad cotidiana (Nelson y Niles, 2000). En cualquier caso, puesto que el creciente
aumento de la movilidad se debe en buena medida a un mayor nimero de desplazamientos
no laborales (Urefia y Muruzébal, 2006) y debido a que los centros de trabajo han dejado de
estar tan centralizados en un niimero reducido de centros, es creciente la relevancia de des-
plazamientos no obligados en los estudios de movilidad (Aguilera et al., 2009).
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Entre dichos estudios centrados en el debate entre forma urbana y movilidad, pueden
encontrarse fundamentalmente dos tipos de aproximaciones.

— Por un lado, aquellos cuyo objetivo es entender el esquema de asentamientos a partir
del andlisis de flujos (intensidad y direccién) para diferentes motivos de viaje (Burger
et al., 2011; Limtanakool et al., 2007a; 2009). De entre ellos es de especial interés el
andlisis que Hall y Pain (2006) realizan de las relaciones funcionales de ocho «Mega-
City Regions» europeas, prestando atencion no solo a las ligazones entre ciudades
para cada una de ellas sino ademads a la importancia relativa de estas ciudades en cada
una de las regiones (en funcién de su conectividad a escala intra-regional y global).
Sin embargo, se trata de un andlisis estatico. Otros dos estudios de movilidad simila-
res diferenciando los viajes polarizados hacia la metrépoli, los existentes entre regio-
nes periféricas o distantes asi como los atraidos por estas han sido llevados a cabo
para la cuenca parisina® (Gilli, 2005%) y el sureste de Inglaterra (de Goei et al., 2010%).

— Por otro, aquellos cuyo debate se centra en responder si los patrones de commuting
se deben a la estructura urbana. En esta linea, Giuliano y Small (1993) concluyen
que otros factores deben influir ademds del sistema de asentamientos puesto que los
tiempos de viaje son superiores a los minimos. Es por ello que estudios posteriores
se han centrado en analizar el impacto de los desarrollos urbanisticos a una escala
mads local (Cervero y Kockelman, 1997; Boarnet y Sarmiento, 1998; Cervero 2002;
Le Néchet, 2012) sobre los comportamientos de viaje, asi como la influencia de otros
aspectos socioeconémicos de la poblacién (Titheridge y Hall, 2006; Van de Coeve-
ring y Schwanen, 2006) o la estructura de los hogares (Giuliano y Gillespie, 1997;
McQuaid, 2009). Por su parte, con el fin de analizar las caracteristicas de los nodos y
su influencia sobre los patrones de movilidad, Limtanakool et al. (2007b) centran su
investigacion en analizar la posicién de las ciudades dentro del sistema urbano aten-
diendo a un andlisis de flujos (por motivos de negocio y de ocio) y de los atributos de
los nodos (en relacidn a sus caracteristicas socio-demogréficas, accesibilidad, econo-
mia y turismo).

El presente articulo pretende completar los diversos estudios existentes sobre los emer-
gentes modelos de movilidad asociados a las nuevas estructuras territoriales metropolitanas
con un andlisis diacrénico de las ligazones laborales (tanto frecuentes como por motivos de
negocio) para territorios distantes de Regiones Metropolitanas Multicéntricas (entre 50 y 250
km aprox.), discerniendo entre los diferentes tipos de relaciones en funcion de su direccion,
haciendo especial énfasis a las diferencias entre los flujos jerdarquicos dirigidos a la metrépoli
0 a otros municipios regionales de alta centralidad (capitales regionales y provinciales). La
originalidad de la temadtica radica en tratar de entender el rol de las capitales regionales de
dichos territorios alejados recientemente transformados en regiones politico-administrativas
frente a la tradicional polarizacion de la metrépoli en la atraccién de flujos. En definitiva,

2 Espacio socio-econdmico bajo la influencia de Paris.
3 El andlisis no considera otros motivos de viaje y diferentes escenarios temporales.
4 El andlisis considera la evolucion 1981-2001.
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el debate se centra en analizar hasta qué punto el centro metropolitano continda liderando
los patrones de movilidad en dichos territorios distantes o si por el contrario, nuevos flujos
tangenciales comienzan a cobrar importancia.

lll. CASO DE ESTUDIO, FUENTES DE INFORMACION Y METODOLOGIA
lIl.1. El territorio castellanomanchego como caso de estudio

Los cambios en la estructura urbana en la Regién Centro espaiiola han sido notables.
Desde la década de los afios 80, debido a la significativa inversion en el sistema de trans-
portes y a los procesos de descentralizacion de la poblacién y las actividades econdmicas,
nuevos centros econémicos y de empleo han comenzado a emerger en torno a Madrid,
consoliddndose una RMM (Solis, 2012). Como consecuencia, los procesos metropolitanos
han comenzado a desbordar mds alld de los propios limites administrativos de la provin-
cia/regiéon madrilefia, dando lugar a fuertes interrelaciones funcionales con las provin-
cias adyacentes (Burns et al., 2009; Garcia-Palomares, 2010; Méndez y Rodriguez, 2007;
Valenzuela, 2011).

Con el fin de analizar los patrones de movilidad y las emergentes centralidades en territo-
rios distantes de RMM, el drea de estudio (Fig.1 y Tabla 1) abarca las comunidades auténo-
mas de Madrid y Castilla-La Mancha (en adelante, CLM). Consolidada en 1982 como regién
politico-administrativa con Toledo como capital regional, CLM ha sido tradicionalmente
considerada como un territorio desorganizado, sin cohesion funcional y acefilico, notable-
mente influido por Madrid (Cebridn y Cebrian, 2000).

Figura 1
LAS PROVINCIAS CASTELLANOMANCHEGAS COMO CASO DE ESTUDIO: ESTRUCTURA URBANA PRINCIPAL
(MUNICIPIOS DE MAS DE 20.000 HAB) Y RED DE TRANSPORTE. IZQUIERDA: ANO 1981. DERECHA: ANO 2012
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Fuente: elaboracion propia. Informacién tomada del Centro Nacional de Informacion Geogréfica - CNIG, Censo de
Poblacién y Viviendas de 1981 — INE- y Padrén municipal 2012 - INE).
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Tabla 1
EVOLUCION DE LA POBLACION DE LAS PROVINCIAS Y CAPITALES DE CASTILLA LA MANCHA (1981-2012)

Poblacion (1981) | Poblacion (2001) | Poblacion (2012)

(Hab.) (%) (Hab.) (%) (Hab.) (%)
Albacete (Capital) 117.126| 35 149.507 41 172472 43
Otros municipios > 20.000 hab. (N°) 42982 (2) 13| 74.327 (3) 20| 83.219(3)| 21
Resto de la provincia de Albacete 174360 52 143.449 39 147.146 | 37
Total Provincia Albacete 334.468| 100 367.283| 100 402.837| 100
Ciudad Real (Capital) 51.118 11 61.280 13 74.921 14
Otros municipios > 20.000 hab. (N°) | 125.533 (4)| 27| 132.342 (4) 28| 154294 (4)| 29
Resto de la provincia de Ciudad Real 291.676 62 284.959 60 301.035 57
Total Provincia Ciudad Real 468.327| 100 478.581| 100 530.250 | 100
Cuenca (Capital) 41.791 20 46.491 23 57.032 26
Otros municipios > 20.000 hab. (N°) 0 0 0 0 0 0
Resto de la provincia de Cuenca 167.207 80 155.035 77 161.004 74
Total Provincia Cuenca 208.998 | 100 201.526| 100 218.036| 100
Guadalajara (Capital) 56.922 54 67.640 39 84.803 33
Otros municipios > 20.000 hab. (N°) 0 0| 20.383(1) 12| 35.146 (1) 14
Resto de la provincia de Guadalajara 48.097 46 83.509 49 139.588 54
Total Provincia Guadalajara 105.019( 100 171532 100 259.537| 100
Toledo (Capital) 57.769 12 69.450 13 84.019 12
Otros municipios > 20.000 hab. (N°) 64.136 (1) 14| 76.011(2) 14| 113.336 (2) 16
Resto de la provincia de Toledo 349.901 74 390.670 73 513.873 72
Total Provincia Toledo 471.806| 100 536.131| 100 711.228| 100
Total Region Castilla La Mancha 1.588.618 1.755.053 2.121.888

Fuente: Censos de Poblacién y Viviendas de 1981 y 2001 y Padrén municipal de 2012 (INE).

El caracter de paso del sistema de transporte de CLM ha sido un condicionante clave en
la dindmica urbana regional y a pesar de las mejoras de transporte de las dltimas décadas,
que han comenzado a transformar la tradicional red de ferrocarril y carreteras, predomi-
nantemente radial, en otra radioconconcéntrica en torno a la metrépoli, en el territorio cas-
tellanomanchego las infraestructuras contintian siendo proyectadas bajo légicas nacionales
conectando la regién con Madrid. En cuanto a la red de carreteras, los principales cambios
que han tenido lugar en el drea de estudio han sido principalmente tres: a) la adecuacion
(o duplicacion) de las carreteras nacionales a los estindares de autovia en todo el drea de
estudio, reduciendo considerablemente los tiempos de viaje (ver Tabla 2); b) la construc-
cién de cuatro nuevas autovias orbitales/semi-orbitales en la provincia/region madrileiia
(M-30, M-40, M-45 y M-50); c) construccién de tres tramos de autovia tangenciales (CM-
42, A-43 y A-40) en CLM. En cuanto a la red ferroviaria, los cambios han consistido en
la reduccién del nimero de servicios de la red convencional, la ampliacion del ferrocarril
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suburbano/cercanias mds alld de los limites de la region madrilefia y la creacién de la red
de Alta Velocidad entre cada una de las provincias de CLM y Madrid’.

Tabla 2
EVOLUCION DE LOS TIEMPOS DE VIAJE POR CARRETERA ENTRE LAS PRINCIPALES
CIUDADES DE MADRID Y CASTILLA LA MANCHA. (ANOS 1981-2012)

Ciudad Real Cuenca Guadalajara Madrid Toledo
1981 2012 1981 2012 1981 2012 1981 2012 1981 2012
(min) (% (min) (% (min) (% (min) (% (min) (@
reduct) reduct) reduct) reduct) reduct)
134 19 112 25 192 31 151 22 156 20 Albacete

145 31 159 16 132 11 80 0 Ciudad Real
83 0 99 22 117 26 Cuenca
34 27 80 26 | Guadalajara
47 23 Madrid

Fuente: elaboracion propia.

La mayor parte de los estudios de movilidad en la Regién Centro espafiola han limitado sus
andlisis a territorios cercanos a la metrépoli, aproximadamente a unos 50 km en torno a ella
(Gallo et al., 2010; Garcia-Palomares, 2010; Gutiérrez-Puebla y Garcia-Palomares, 2007) y tan
solo una minoria considera dreas mds alejadas (Pillet et al., 2010; Solis et al., 2012). Por otro lado,
debido a la falta de datos de movilidad actualizados/recientes, principalmente se han limitado
a analizar la evolucion de ligazones laborales para un periodo de veinte afios (1981-2001). Por
ello, el presente articulo pretende ir mas all4, tratando de analizar la evolucién hasta la situacion
actual (1981-2012) no solo de los viajes de commuting sino de un tipo de viaje que comienza
a cobrar especial importancia en los patrones de movilidad obligada, los viajes de negocio,
y cubriendo un territorio mas distante del hasta ahora considerado en este tipo de estudios.

lll.2. Metodologia
El presente andlisis de articulacidn territorial se aborda desde una doble perspectiva.

— Por un lado, atendiendo a la evolucion de los patrones de commuting ocurridos en las
tres ultimas décadas (1981-2001-2012). En primer lugar, en términos absolutos (nimero
de viajes originados en cada municipio) con el fin de identificar aquellos centros del sis-
tema de ciudades liderando los patrones de movilidad regional (desde el punto de vista
de la intensidad de la interaccién). En segundo lugar, en términos relativos (como el
porcentaje de desplazamientos intermunicipales que desde un municipio se dirigen a un
determinado destino) con el fin de entender los cambios de centralidad de los diferentes
destinos.

5 Existen tres conexiones tangenciales regionales de alta velocidad ferroviaria: CR-Cuenca (un tnico
servicio por dia y direccién), Cuenca-Albacete y CR-Puertollano (no relevante desde el punto de vista de relaciones
horizontales debido a la reciente autovia que conecta igualmente ambos municipios).
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— Por otro, caracterizando los patrones regionales de desplazamientos por motivos de
negocio, comparando su estructura con la de commuting y analizando la evolucién de
dichas relaciones de negocio (2006-2012) para la provincia de Ciudad Real.

Para cada uno de los municipios, se prestard especial atencion a las relaciones intermu-
nicipales determinantes, definidas como aquellas con mas de 50 ligazones y en las que los
desplazamientos intermunicipales representan mds del 10 % de la poblacién ocupada des-
plazada. De entre ellas, se distinguird igualmente entre la relacion con el mayor nimero de
desplazamientos (primaria) del resto (secundarias).

Con el fin de caracterizar la capacidad de polarizacion de las principales centralidades
de RMM, en estos andlisis se discretizardn las relaciones funcionales en funcién del tipo de
destino, distinguiendo entre:

a) Relaciones intraprovinciales jerdrquicas: desplazamientos intermunicipales con des-
tino la capital de la provincia de residencia.

b) Relaciones intraprovinciales no jerdrquicas: desplazamientos intermunicipales con
destino otro municipio de la provincia de residencia (excluyendo la capital).

¢) Relaciones intraprovinciales totales, como suma de los dos tipos de flujo anteriores,
es decir, desplazamientos intermunicipales con destino otro municipio de la provincia
de residencia.

d) Relaciones tangenciales jerdrquicas: desplazamientos intermunicipales con destino la
capital regional (en el caso del drea de estudio, Toledo).

e) Relaciones tangenciales no jerarquicas: desplazamientos intermunicipales con destino
otras provincias castellanomanchegas (excepto al municipio de Toledo).

f) Relaciones tangenciales totales, como suma de los dos tipos de flujo anteriores, es
decir, desplazamientos intermunicipales con destino otro municipio regional (de una
provincia diferente a la de residencia).

g) Relaciones radiales jerarquicas: desplazamientos intermunicipales con destino el
municipio de Madrid.

h) Relaciones radiales no jerdrquicas: desplazamientos intermunicipales con destino con
otros municipios madrilefios (excluyendo Madrid).

i) Relaciones radiales totales, como suma de los dos tipos de flujo anteriores, es decir,
desplazamientos intermunicipales con destino otro municipio de la provincia madrilefia.

j) Relaciones inter-regionales: desplazamientos intermunicipales hacia otras regiones
espafiolas, excepto la madrilena.

k) Relaciones internacionales: desplazamientos intermunicipales hacia otros paises.

lI.3. Fuentes de informacion

Las estadisticas del Instituto Nacional de Estadistica (INE), y en concreto los Censos
de Poblacién y Vivienda de 1981 y 2001 y su informacién referente a la movilidad labo-
ral/desplazamientos residencia-trabajo, conforman una de las principales fuentes de datos
empleadas. A pesar de que el Censo de 1981 incluia en su cuestionario una pregunta refe-
rente al municipio de trabajo/estudio, la informacion recogida presenta algunos problemas
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o carencias, como el ocurrido a la hora de llevar a cabo su explotacién (tan solo se dispone
de informacién desagregada de los desplazamientos hacia municipios de mds de 20.000
habitantes), lo cual ha limitado de manera significativa su utilizacién. El Censo de 2001, es
el mas novedoso y fructifero de la historia censal del pafs, ya que introduce un gran nimero
de respuestas y un cruce de numerosas variables con la posibilidad de obtener un perfil de
la poblacién mads riguroso. Este Censo recoge en su cuestionario una pregunta referente al
lugar de trabajo de la poblacién mayor de 16 afios, diferenciando cinco categorias: aquellos
que trabajan/estudian en el propio domicilio, en el mismo municipio, en varios municipios
(transportistas, representantes, etc), en otro municipio (identificando cudl) o en otro pais.
Esta fuente introduce el concepto de poblacién vinculada que es definida como el conjunto
de personas censales (residentes en Espafia) que tienen algin tipo de vinculacién con el
municipio en cuestién (ya sea por residencia, trabajo o estudios).

Sin embargo, uno de los retos de la presente investigacion es la falta de informacién
estadistica puiblica accesible y actualizada a escala supra-metropolitana para el caso de des-
plazamientos obligados de commuting (no disponible en el drea de estudio desde 2001). En
cuanto a los viajes por motivos de negocio, dicha informacidn tan solo se encuentra disponi-
ble para una de las provincias (Ciudad Real) y para los escenarios de 1980 y 2000, a través
de las encuestas realizadas por las investigaciones de Pillet et al. (1980) y Garmendia et al.
(2011). Por ello, surge la necesidad de llevar a cabo una encuesta de movilidad de los hoga-
res regionales, disefiada, realizada y explotada por los propios autores, con el fin entender los
patrones de desplazamientos en 2012.

Por tratarse de un territorio muy extenso (79.463 km?) y alta poblacién (2.121.888 hab en
2012), la realizacién de encuestas con una distribucion homogénea, fue descartada desde un
primer momento, debido a la imposibilidad técnica en términos de recursos humanos y econé-
micos necesarios para llevar a cabo la recogida y el tratamiento de la informacién, asi como de
su duracién. La metodologia empleada a la hora de escoger la muestra consistié en dirigir los
cuestionarios a un sector especifico de la poblacién siguiendo una metodologia probada con
anterioridad y cuyos resultados permitieron establecer conclusiones relevantes en los patrones
de movilidad (Pillet, 1980; Garmendia et al., 2011). Se trata de «organizar una estructura de
distribucién y recogida de los cuestionarios en forma de arbol» (Pazos, 2005) con una serie
de personas clave de contacto directo, que a su vez harfan llegar las encuestas al total de la
muestra. Se seleccioné distribuir los cuestionarios entre los alumnos de Educacién Secundaria
Obligatoria y Bachillerato. A pesar del sesgo producido al considerar tinicamente un determi-
nado grupo de poblacién (familias con hijos en edad escolar), este sector presenta altos niveles
de movilidad (Schwanen et al., 2001) haciéndolo mas atractivo para el estudio (Pazos, 2005).

Una vez definida la metodologia, los municipios a los que dirigir el cuestionario (un total
de 20) fueron seleccionados (ver Figura 1) segtn los siguientes criterios:

1. Su localizacién geografica con el fin de alcanzar un conjunto de puntos de contacto
homogéneamente distribuidos por el territorio regional;

2. Su tamafio en términos de poblacion y la existencia de, al menos, un instituto de Edu-

cacion Secundaria Obligatoria;

Una dindmica demografica positiva durante los dltimos treinta afios (1981-2012) y

4. Su capacidad de articular/organizar los territorios adyacentes

W
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El tamafio de la muestra se calcul6 para un margen de error del 7% y un nivel de confianza
del 95%. Un total de 7345 encuestas fueron completadas y recibidas, de las cuales se rescataron
6913 encuestas vélidas, cumpliendo con los objetivos de representatividad de la muestra fijados.

El cuestionario se elabora en torno a dos bloques: uno primero mds general, enfocado a
caracterizar el hogar y en concreto, al cabeza de familia encuestado, y un segundo que tiene un
cardcter mds detallado y cuya finalidad es obtener informacién de los desplazamientos. En este
segundo bloque se distinguen ademds dos partes. Una primera destinada a los desplazamientos
del cabeza de familia (tanto por motivos de trabajo como por relaciones de negocio con muni-
cipios diferentes al de residencia) y por otro, del resto de miembros de la unidad familiar que se
desplazan a diario al centro de trabajo a otro municipio diferente al de residencia. La segunda
parte del bloque hace referencia al resto de posibles desplazamientos en funcién de distintos
motivos de viaje (compras, sanitario, ocio, etc.). Los analisis presentados en este articulo se cen-
tran dnicamente en la informacion recogida en el primer bloque, esto es, en los desplazamientos
por motivos laborales: de commuting (entendidos como los desplazamientos frecuentes entre el
lugar de residencia y el lugar de trabajo) y de negocio (entendidos como aquellos viajes que por
motivos laborales tienen un cardcter menos recurrente que los de commuting, como por ejemplo
para visitar a un cliente, participar en una conferencia o asistir a una reunion).

IV. RESULTADOS EMPIRICOS: HACIA LA MULTIDIRECCIONALIDAD DE LOS FLUJOS LABORALES

Tal y como se ha mencionado anteriormente, el objetivo del presente estudio es, cen-
trandose en las ligazones laborales, tratar de esclarecer si la complejidad de los emergentes
modelos urbanos (policéntricos) asi como de los patrones de movilidad en entornos cercanos
de dreas metropolitanas, también caracteriza territorios mds distantes de RMM. Para ello no
solo serdn significativos los flujos diarios por motivos de trabajo (commuting) sino ademads las
relaciones de negocios, las cuales comienzan a ser cada vez mds frecuentes (Urry, 2003). El
interés en prestar atencién a ambos motivos de viajes laborales radica en que los tltimos pue-
den reorganizarse espacialmente con mayor rapidez y son mas flexibles que los de commuting
(Burger et al., 2011), lo cual podria ser un indicador de futuras reorganizaciones espaciales.

IV.1. Notable aumento y mayor multidireccionalidad de los patrones de commuting.
IV.1.1. Incremento de la movilidad

Los flujos de commuting intermunicipales han aumentado notablemente tanto en inten-
sidad (nimero de desplazamientos en las diferentes relaciones) como en drea de influencia
(nimero de destinos) entre 1981 y 2012 (Fig.2.a. y Tabla A), multiplicindose los de 1981
entre 2 y 10 veces en 2001 y entre 3 y 20 veces en 2012 (Tabla 3). Este incremento notable,
mayor que el ya descrito para el caso nacional (Castafer et al., 2000), podria ser debido a
motivos generales como la duplicacién tanto de los niveles de motorizacién® como de la incor-
poracion de la mujer al mercado laboral’, pero ademds a las considerables reducciones en los

6 De 0.28 veh/persona en 1981 a 0.67 veh/persona en 2011 (DGT, 2008 y 2011).
7 De 26.8% en 1981 (Martin, 2000) a 52.9% en 2002 (INE, 2011).
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tiempos de viaje favorecidas por la mejora de las infraestructuras (en torno a un 20%, Tabla 2)
en CLM asi como a la progresiva integracién de dicha region en los procesos metropolitanos.
En este sentido, entre 1981 y 2012, las relaciones de commuting intraprovinciales (por
lo general mayores hacia las capitales provinciales®) y radiales (generalmente mayores hacia
Madrid®) han aumentado considerablemente (Tabla 3 y Tabla A). En el caso de las interac-
ciones radiales, este crecimiento fue mds significativo entre 1981 y 2001, momento en el que
otros municipios madrilefios comenzaron a adquirir un papel de subcentros metropolitanos.

Desde el punto de vista de los flujos tangenciales hacia Toledo, mientras que este tipo
de relacion no existia en 1981 (Fig. 2.a y Tabla A), gracias a su designacién como capital
regional de CLM en 1982, comienzan a aparecer en 2001, excepto para los municipios de la
provincia de Guadalajara (mds cercanos a Madrid). En 2012, 1a reduccién de los tiempos de
viaje como consecuencia de la construccion de la nueva autovia CM-42, ha tenido un notable
impacto en las relaciones hacia Toledo, aumentando desde el drea central de CLM (Alcdzar
de San Juan, Tarancén y Villarrobledo). En 2001 y 2012, los municipios que presentan una
mayor interaccion con la capital regional en términos absolutos (nimero de desplazamien-
tos) son las otras cuatro capitales de provincia.

Por el contrario, en cuanto al resto de flujos tangenciales, aunque con una intensidad muy
débil, ya existian en algunos municipios (doce de veinte encuestados) en 1981 (Fig. 2.a y Tabla
A). En 2001, todos los municipios encuestados mostraban este tipo de relacion, aumentando en
2012 para la mayoria de ellos (quince de veinte municipios) (Fig.2.a. y Tabla A). En este sentido,
esta multinodalidad de los patrones de movilidad sostiene nuestra hipétesis de partida y por tanto
se podria concluir que nuevas centralidades estdn emergiendo en la region castellanomanchega.

De manera similar, las relaciones hacia otros territorios nacionales eran débiles en 1981
(Fig.2.a. y Tabla A), mds significativas en aquellos territorios mds distantes de Madrid (en
concreto los municipios del este, tradicionalmente mds relacionados con las dreas metropo-
litanas del levante espafiol). El periodo entre 1981 y 2001 se caracteriza por un incremento
generalizado de este tipo de flujos, mientras que entre 2001 y 2012, se produce una reorgani-
zacion, incrementando para las dos capitales mds distantes a Madrid (Albacete y Cuenca) y
decreciendo en las otras tres provincias (Fig.2.a.).

Centrdndonos en los flujos determinantes para el escenario de 2012 (Fig.2.b.), que han
incrementado progresivamente en las ultimas tres décadas, se observa que los principales
nunca han sido tangenciales hacia Toledo, siendo en la mayoria de los casos radiales hacia
Madrid. Las unicas excepciones se dan en:

— Municipios a menos de 60 km de su capital provincial, donde los flujos jerarquicos
hacia dichas capitales son los principales.

8 10 de 15 municipios encuestados (excluyendo las cinco capitales) entre 1981y 2001,y 11 de 15 entre 2001
y 2012, tienen mayores incrementos de dichas relaciones intraprovinciales hacia sus respectivas capitales provincia-
les que hacia el resto del territorio provincial.

9  Lamayoria de los flujos radiales hacia otros subcentros metropolitanos se originan en municipios cercanos
a los limites administrativos de la Comunidades Auténomas (Fig.2.a). En 2001 y 2012, 18 de los 20 municipios
encuestados tuvieron una mayor interaccion con Madrid que con otros subcentros metropolitanos. Solo aquellos
municipios mds cercanos a los limites regionales (< 15 km) y a otras ciudades madrilefias (con una poblacién supe-
rior a 50,000 habitantes) presentan mayores interacciones con subcentros metropolitanos adyacentes.
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Figura 2.a

DESPLAZAMIENTOS INTERMUNICIPALES POR MOTIVOS DE COMMUTING DESDE
LOS MUNICIPIOS ENCUESTADOS (1981%, 2001, 2012)
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Fuente: Elaboracion Propia a partir de los Censos de 1981 y 2001 —INE- y de la Encuesta Propia de 2012.

Figura 2.b

DESPLAZAMIENTOS DETERMINANTES POR MOTIVOS DE COMMUTING

DESDE LOS MUNICIPIOS ENCUESTADOS (1981%, 2001, 2012)
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Fuente: elaboracion propia a partir de los Censos de 1981 y 2001 —INE-y de la Encuesta Propia de 2012.
* La informacion desagregada en 1981 tan solo se encuentra disponible para los municipios de mas de 20.000

habitantes.
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— Municipios de baja centralidad cercanos a los limites provinciales y a municipios de
otras provincias de mayor centralidad, donde los flujos tangenciales son significativos.

— Municipios distantes de Madrid (mds de 200 km) donde las relaciones intraprovincia-
les jerarquicas hacia la capital son las principales. Mientras que estos municipios no
presentan flujos determinantes principales hacia la regién madrilefia, en algunos casos
si que presentan relaciones determinantes secundarias hacia Madrid u otras regiones
espafiolas.

En cuanto a los flujos determinantes secundarios en 2012 (Fig.2.b.) en la mayoria de los
casos son jerdrquicos hacia la capital provincial o radiales hacia Madrid, y tan solo en dos
municipios en el centro de la region son hacia otros territorios regionales. En cuanto a los
flujos determinantes secundarios radiales hacia otros subcentros madrilefios, Unicamente
tienen lugar desde municipios cercanos (aunque durante las tres ltimas décadas el area de
influencia comienza a cubrir un mayor nimero de municipios).

IV.1.2. Hacia la multidireccionalidad

Ademas de prestar atencion a la intensidad de los flujos, es fundamental el peso relativo
que cada tipo de relacion representa sobre el total de las ligazones de commuting generadas
desde ese municipio (Tabla 4) para entender si las centralidades que comienzan a emerger
(nuevos destinos de desplazamiento) estdn reorganizando los patrones de movilidad.

En 1981, los flujos de commuting intermunicipales eran principalmente radiales e intra-
provinciales y tan solo dos de los municipios encuestados en 2012 presentaban una notable
interaccion (superior al 20%) con otros territorios regionales. Este papel fundamental ejer-
cido por los destinos de la misma provincia de residencia ha continuado caracterizando la
movilidad laboral en las siguientes décadas. Sin embargo, en 2001 las relaciones radiales
comenzaron a adquirir importancia (trece municipios aumentaron su interaccién con otros
municipios madrilefios mientras que sus relaciones tangenciales disminuyeron), perdiendo
relevancia en 2012. Esta menor polarizacién de los municipios madrilefios como princi-
pal destino de commuting refuerza nuevamente nuestra hipdtesis de partida, concluyén-
dose que dentro del territorio castellanomanchego nuevas centralidades han comenzado a
emerger y comienzan a ejercer un papel crucial en la atraccién de flujos. En este sentido
es importante matizar que esta menor polarizacion no significa un menor nimero de des-
plazamientos hacia la provincia de Madrid (ya que como se ha sefialado en el apartado
anterior, entre 1981 y 2012 las relaciones de commuting radiales han aumentado conside-
rablemente en términos absolutos), sino que, debido a la creacién de la capitalidad regional
en Toledo que ha generado sus propios flujos de atraccion, ha tenido lugar una redistribucién
de las ligazones laborales.

Prestando atencién tnicamente a los flujos hacia otras provincias diferentes a la de resi-
dencia (extra-provinciales), en 1981 podrian establecerse dos patrones. Por un lado, los
municipios mds cercanos a la metrépoli, donde la atraccién de la regiéon madrilefia era pre-
dominante. Por otro, municipios mds alejados/periféricos, que presentan una mayor vincu-
lacién hacia otras regiones espafiolas. En 2001, a pesar del cambio de escala en el drea de
atraccion de la regién madrilefia (cubriendo un territorio mas amplio/alejado) y del refuerzo
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de las relaciones existentes en los municipios mds cercanos a Madrid, las ligazones labora-
les tangenciales comienzan a ganar importancia. En 2012, el territorio donde la influencia
de Madrid es sustancial/principal (frente al resto de relaciones) abarca unos 130 km (y tan
solo en unos pocos municipios algo mas alejados de la metrépoli, en cuyo caso se han visto
favorecidos por la Alta Velocidad Ferroviaria), mientras que para municipios mds distantes
las relaciones tangenciales adquieren un papel principal sobre el resto.

En definitiva, atendiendo a la importancia relativa de las relaciones inter-municipales,
se observan dos tendencias (ver Figura 3). La primera, en el periodo 1981-2001, donde
Madrid refuerza su papel como principal atractor de flujos extraprovinciales, tanto para los
municipios mds cercanos como para los més alejados. La segunda, durante la dltima década,
caracterizada por un debilitamiento del papel polarizador de Madrid junto con un refuerzo
de las relaciones tangenciales (aunque todavia débiles y solo para un reducido nimero de
municipios cercanos la zona central/centro geografico/de gravedad de CLM), dando lugar a
unos patrones de movilidad més complejos.

Figura 3
EVOLUCION DE LA CAPACIDAD DE LA METROPOLI DE ATRACCION DE FLUJOS DE COMMUTING (1981-2012)

Aiio 1981 Ao 2001 Aiin 2012

Flujos de commatieg st ) : ; : ]
B R Rudas (o N P v
D Rel. Tangesciales (total) Py :
W Rel Imemegionates mﬁ' Atruccsbmnotable de Madid

s, Netablerelacidn imemegonal (upesios ala
ol esetecnMadndo d ko de CLM)

Fuente: Elaboracién propia a partir de los Censos de 1981 y 2001 —INE-y de la Encuesta Propia de 2012.
IV.2. Patrones espaciales de los viajes de negocios

El andlisis diacrénico de los viajes de negocios de la provincia de Ciudad Real para 2006
y 2012 revela igualmente la consolidacién de unos patrones de movilidad mas complejos
debidos a la diversificacion de los destinos. En ese sentido, mientras que en 2006 las relacio-
nes radiales e intraprovinciales hacia cada capital (35,0% y 21,0%, respectivamente) presen-
taban una mayor intensidad que las tangenciales hacia Toledo (6,0%) y las intra-regionales
(Garmendia et al, 2011), en 2012, aunque los dos primeras contindan siendo principales,
redujeron su atraccién a la mitad (19,0% y 8.4%, respectivamente), aumentando por otro
lado las ligazones tangenciales hacia Toledo en un tercio (a 9.4%), haciéndose igualmente
mds significativos los flujos hacia el resto del territorio regional (8,4%) y nacional (19,4%).
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Por otro lado, comparando los patrones regionales de commuting y negocios para el
afio 2012, pueden extraerse tres conclusiones principales (Fig. 4°). En primer lugar, que
las relaciones de negocios tienen lugar con territorios mds alejados. En segundo, que las
relaciones de negocios son menos complejas ya que los flujos se dirigen hacia un reducido
nimero de destinos de alta centralidad (principalmente Madrid y en menor medida, las
capitales de provincia). Y finalmente, que el total de relaciones tangenciales por motivos
de negocio son claramente superiores a las que se producen por motivos de commuting
(ver Tabla 4 y Figura 4).

Figura 4
LIGAZONES DETERMINANTES DE COMMUTING (IZQUIERDA) Y NEGOCIOS
(DERECHA) PARA LA REGION DE CASTILLA LA MANCHA

S f ETD Tl CENTRALIDAD
PP o ~< Ao artl Barceboma @ Miima
" ot \ @ Amaomuyaka
i @ Modkis At meds, medis baja

O Bajaomuy baje
Centralidad politio adminetraa

Fuente: Encuesta Propia de 2012
V. CONCLUSIONES

El presente articulo complementa los recientes estudios sobre RMM mediante un analisis
de sus territorios distantes, tratando de entender si la complejidad de los patrones de movi-
lidad en entornos préximos a la metrépoli (40-50 km, aprox.) igualmente caracteriza los
patrones de relaciones funcionales de territorios mds alejados (hasta unos 250 km).

Por otro lado, cabria sefialar que aunque el articulo aborda el caso de estudio de la RMM
madrilefa, las conclusiones extraidas son Utiles para sistemas urbanos de Regiones Metropo-
litanas que progresivamente amplian sus limites y comienzan a sufrir transformaciones hacia
modelos mds multicéntricos (aunque la metrépoli sigue ejerciendo un papel principal en la
organizacion del territorio y la atraccion de flujos). No obstante, la generalizacion de las con-
clusiones aqui extraidas dependerd en cierta medida del tamafio poblacional y la proximidad
de las capitales regionales al centro metropolitano.

10 Puesto que los flujos por motivo de negocio son menos frecuentes que los de commuting y un menor
nimero de trabajadores viajan por este motive, con el fin de mostrar una imagen precisa de la situacién actual, los
limites para identificar los flujos determinantes se han reducido a 50 trabajadores y 5% de la poblacién desplazada
en cada municipio.
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Los resultados empiricos muestran que estas dreas distantes han aumentado de manera
notoria sus flujos laborales hacia otros municipios, siendo estos ademds mas complejos. Esta
mayor complejidad genera nuevas relaciones, ademds de las tradicionales hacia la capital
provincial: tangenciales entre territorios de estas dreas distantes, radiales hacia la tradicional
drea metropolitana e interregionales con otras regiones espafiolas.

Sin embargo, estos nuevos patrones multicéntricos de las relaciones intermunicipales
de territorios distantes de RMM estdn mucho menos desarrollados que los de las dreas mds
proximas. Es decir, a pesar de que nuevas relaciones horizontales estin emergiendo entre
municipios distantes de la metrépoli (mds significativos para los flujos de negocios), la
redistribucion de desplazamientos hacia patrones mds complejos caracterizando dreas metro-
politanas con un nivel de articulacién elevado, no son tan evidentes para territorios distantes
donde los flujos son principalmente jerarquicos, bien hacia la capital provincial y hacia la
metrépoli.

No obstante, diferentes patrones espaciales comienzan a aparecer y pueden ser identifi-
cados en estas dreas distantes:

— Municipios préximos a la metrépolis, como son Azuqueca de Henares, El Casar,
Ocaia o Tarancén para el caso de Castilla-La Mancha, mantienen o aumentan sus
flujos radiales, siendo los tinicos municipios con una cierta vinculacién con otros
subcentros metropolitanos.

— La capacidad de polarizacién de la metrdpolis se traduce en que hasta una determi-
nada distancia (en el caso madrilefio, en torno a 150 km) los desplazamientos radiales
son mds intensos que los jerarquicos hacia las capitales provinciales.

— A pesar de que las nuevas capitales regionales consolidadas en estos territorios
distantes y las infraestructuras de transporte estian facilitando la lenta aparicion de
nuevas relaciones tangenciales (generando patrones de movilidad mds complejos),
la mayor parte de los flujos determinantes principales contindan siendo radiales
o jerdrquicos hacia los tradicionales centros mds proximos''. La relevancia de los
flujos intraprovinciales en dreas distantes pone de manifiesto el débil desarrollo
de estructuras policéntricas a nivel intra-regional, donde cada capital provincial
continua ejerciendo una influencia significativa, y tan solo un nimero limitado de
viajes (aunque en aumento) tiene lugar con otros territorios mas alld de los limites
administrativos de cada provincia'?. Tan solo para el caso de desplazamientos por
motivos de negocio, las capacidades de atraccion de las nuevas capitales regionales,
como es Toledo para el caso de Castilla-La Mancha, pueden ser comparadas con
las de los centros metropolitanos, como es Madrid en el caso de estudio, llegando a
igualar e incluso superar el total de los radiales. Para los desplazamientos laborales,
esta polarizacién de las capitales regionales no llegan a alcanzar las de la metrépoli
(algo que podria deberse al corto periodo de treinta afios transcurrido desde la con-
solidacién de las autonomias espafiolas y la designacion de las capitales regionales).

11 Aligual que Hall y Pain (2006) y de Goei et al. (2010) concluyen para el Sureste de Inglaterra.
12 Estos resultados coinciden con los concluidos por de Goei et al. (2010) y Solis et al. (2012).
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— Aquellos municipios con mayor centralidad (tamafio demogréfico, presencia de
administracion publica, servicios publicos, actividades econdmicas, etc), como son
Albacete, Ciudad Real, Guadalajara o Cuenca en el caso de Castilla-La Mancha,
tienden a desarrollar un rol de intermediacion, atrayendo un porcentaje importante
de flujos desde municipios de centralidad menor y por el contrario, sus flujos inter-
municipales comienzan a tener lugar cada vez mds con la metrépolis y otros muni-
cipios de su misma centralidad.

En definitiva, tres sub-dreas pueden distinguirse en estos territorios distantes de RMM:

— Una primera corona a una cierta distancia de la metrépolis donde las relaciones radia-
les son de gran intensidad.

— Una zona a una distancia media del centro metropolitano con fuertes relaciones tan-
genciales, llegando a ser tanto o mds importantes que las radiales.

— Un sub-drea compuesta por los municipios mds distantes con fuertes interacciones
hacia otras dreas urbanas periféricas.

Finalmente, en relacion a la metodologia, el articulo muestra las especificidades de terri-
torios distantes de regiones metropolitanas y confirma que la realizacién de encuestas a un
nimero determinado de municipios podria ser suficiente para entender sus patrones de movi-
lidad. No obstante, puesto que los resultados apuntan que determinados municipios presentan
diferentes relaciones espaciales, las encuestas llevadas a cabo en un futuro deberian prestar
mayor atencion a estos distintos tipos de municipios. En concreto a los siguientes tres tipos:
municipios préximos al tradicional drea metropolitana, municipios con alta centralidad y muni-
cipios con baja centralidad, tanto en zonas centrales de la regién como en zonas mds distantes.
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