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RESUMEN

Espafa, desde una perspectiva general, conforma una gran red urbana primaria en la
que destaca la ciudad millonaria de Madrid. En el presente articulo hemos estudiado cémo se
esta generando un nuevo modelo de desarrollo urbano que se concreta en casos como el del
Corredor Madrid-Guadalajara, eje o nodo central de articulacidon entre la economia espafiola y
la global; en nuestro estudio se pretende mostrar y analizar la importancia de la logistica
como sector clave en el funcionamiento integrado del territorio metropolitano de la region de
Madrid, mostrando dicho espacio como eje fundamental de transporte de bienes, servicios y
conocimiento que genera una gran demanda de capital financiero, humano y tierra —en
continuo cambio con las leyes del suelo- favoreciendo asi tanto el crecimiento econémico de
la zona (y, por ende de la regién de Madrid, y de Guadalajara) relacionandolo, a su vez, con
las redes viarias y de transporte de mercancias que se han desplegado en los dltimos afios,
sobre todo, a partir de los planes de Ordenacion del Territorio del Corredor del Henares y
zona colindante con la Comunidad de Madrid, y el Plan de Dinamizacién Econémica del
Corredor del Henares.

Palabras clave: Desarrollo, Medio Ambiente, Corredor Madrid-Guadalajara, transportes,
economia, logistica.

1 El presente articulo se ha desarrollado en el &mbito del Proyecto CICYT: CGL 2007-63779
2 Becaria FPU.

M+A. Revista Electrénic@ de Medio Ambiente 22
2013, Volumen 14, nimero 1: 22-55
http://dx.doi.org/10.5209/rev_MARE.2013.v14.n1.42122



Desarrollo y medio ambiente en Madrid. Hacia un nuevo modelo de desarrollo urbano
SOTELO NAVALPOTRO, J.A.; SOTELO PEREZ, M.

DEVELOPMENT AND ENVIRONMENT IN MADRID. TOWARD A NEW MODEL OF
URBAN DEVELOPMENT

ABSTRACT

Spain, from a general perspective, formed a primary urban network which highlights
the city millions of Madrid. In this paper we have studied how it is creating a new model of
urban development as embodied in cases such as the Madrid-Guadalajara corridor, hub or
hub for linking Spanish and overall economy, in our study seeks to show and analyze the
importance of logistics as a key sector in the integrated operation of the metropolitan
territory of the region of Madrid, showing that space as vital to transport goods, services and
knowledge that generates a great demand for financial, human and earth-in with changing
land laws-favoring economic growth both in the area (and thus in the region of Madrid and
Guadalajara) relating it, in turn, with the road networks and transport of goods that have
deployed in recent years, especially from the planning plans Henares Corridor and
surrounding area with the Community of Madrid, and the Economic Revitalization Plan
Henares Corridor.

Keywords: Development, Environment, Corridor Madrid-Guadalajara, transportation,
economics, logistics.

1. PRIMERA APROXIMACION

Los cambios y transformaciones generados en los espacios urbanos, rururbanos o
rurales presentan impactos que persisten incluso nunca llega a desaparecer. El uso de tierras
agricolas para la construccion de viviendas o infraestructuras acarrea un impacto que suele
ser permanente, y sélo en algunas ocasiones reversible, pero con un coste muy elevado. En
Europa, en general, en Espafia y Madrid, en particular, ha habido una enorme expansion de
la actividad constructora, especialmente a lo largo de la costa y en torno a las ciudades
principales, haciéndose caracteristico un desarrollo urbano descontrolado. Todo ello ha
propiciado la extracciéon desmesurada de grava del lecho de rios o la expansiéon de numerosas
canteras, muchas de ellas adyacentes a importantes zonas protegidas, que han llegado
incluso a ser invadidas en algunos casos. Desgraciadamente, el lema durante mucho, quizas
demasiado, tiempo ha sido “construir a cualquier precio”. Las ciudades que hoy se conocen
albergan un patrimonio histérico y cultural Gnico heredado de las generaciones anteriores.
Las circunstancias actuales, la poblacién y las necesidades no son obviamente las de hace
unas décadas y, por tanto, se hace necesario cambiar la funcionalidad, dimension y
estructura de las ciudades, pero la obligacién pasaria por minimizar el impacto de la
expansion, regenerar las ciudades existentes y aplicar pautas encaminadas hacia la
sostenibilidad (Valenzuela. M. et alii, 2007).

Todo ello, en el ambito de la denominada ciudad postindustrial o postfordista,
caracterizada, entre por otras cuestiones, por el hecho de que la evolucién de este tipo de
ciudad es su creciente “anglicanizacién”, algunos dirian “americanizacién”, de acuerdo con el
peculiar empleo de este vocablo que se ha difundido desde los Estados Unidos. Un modelo
que ha sido esencial, en la segunda mitad del siglo XX, en el proceso de “globalizaci6on”
dominante en la sociedad del comienzo del 11l Milenio. Un factor esencial en el desarrollo de
este modelo ha sido la aparicion y el crecimiento arrollador de una nueva energia, el petroleo
Yy sus consecuencias —la gasolina, el motor de explosién y el automdévil, primero en los
Estados Unidos, después en el conjunto de América y, finalmente, en todo el mundo. Una
energia a la que, muy pronto, y con similar trascendencia, siguio la electricidad y sus varios
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usos, el transporte urbano en superficie y subterraneo, la iluminaciéon tanto publica como
privada y el “ascensor” como apoyo y fundamento de un urbanismo creciente en altura. Con
sus consecuencias inmediatas, la constitucion y difusion de un modelo “nuevo” de ciudad,
“post industrial” o “postondista”, iniciado a comienzos del Novecientos en los Estados Unidos
y extendido después, pero enseguida, a todo Occidente, aunque con indudables y numerosas
variantes. Con la urbe “industrial”, y después, en especial, con la “post industrial o post for-
dista”, se inici6 la tremenda explosién urbana que, desde entonces, ha convertido a la ciudad
en el principal y casi Unico protagonista de la ocupacion y el uso del espacio terrestre
(Bosque Maurel, J. 2008). En la ciudad se concentran todos los elementos intelectuales e
instrumentales que caracterizan hoy la vida econdmica y social y también aquellos grupos
sociales y politicos que, primero, han creado esos elementos y sus factores consiguientes v,
después, los utilizan y los dominan, controlando y gobernando, aunque sea subrepticiamente,
el mundo en que vivimos, sobre todo, en sus aspectos econémicos aunque no tanto en los
sociales. Es claro que ello no significa una organizacion y un funcionamiento absolutamente
eficaz y, ademas, justo para todos los paises ni para todas las gentes, como fruto de los
efectos “perversos” de la globalizacion sefialados por Milton Santos (1996).

Es en este contexto en el que encontramos la compleja realidad de Madrid. Co6mo se
ha ido estructurando internamente la regiéon metropolitana a partir del modelo «planetario
monocéntrico» surgido en los afios sesenta del siglo XX a raiz de la gran inmigracién campo-
ciudad y basado en la complementariedad funcional Madrid pueblos dormitorio, nos obligaria
a una reconstruccion excesivamente compleja y sobre la que hay también una amplia
bibliografia. Lo que si nos interesa invocar aqui es la evolucidon operada en este modelo hacia
una estructura metropolitana mas madura, en la que el monopolio de las funciones centrales
y del mercado de trabajo detentados por Madrid-municipio durante décadas han
experimentado un proceso de difusiéon por amplias zonas de la regibn metropolitana. El
modelo policéntrico resultante, ain no estando lo suficientemente avanzado como para poder
hablarse ya de una genuina regidon urbana, si se puede hablar ya de la existencia de un
conjunto de subcentros o centralidades secundarias, al menos por lo que respecta a los flujos
de empleo (Valenzuela Rubio, M., 2010,2). La adaptacion a las oportunidades de la
globalizacién hace de Madrid una de las regiones de mayor crecimiento del sur de Europa. Las
dindmicas espaciales de la globalizacion se materializan en una forma urbana que desborda el
area metropolitana tradicional madrilefa. Las demandas de suelos cada vez mas
especializados funcionalmente expanden los usos urbanos por toda la Comunidad y originan
paisajes nuevos. Asi, surge un modelo de “ciudad-regién” difusa y polinuclear, que facilita la
evolucion del territorio hacia una estructura reticular y la disminucion de la presion del
conjunto de la Comunidad sobre el centro de la aglomeracion madrilefia. La globalizaciéon
favorece también las desigualdades ante el empleo estable, las dificultades en el acceso a la
vivienda en propiedad para los sectores de menores niveles de renta y la concentracion
espacial de la inmigracion extranjera. La respuesta a estos problemas debe impedir los
peligros de exclusiébn y marginaciéon social que empiezan a surgir (Zarate Martin, M. A.,
2003).

Dentro de ese juego de intereses, el planeamiento urbanistico, que en teoria es una
herramienta al servicio de la intervencién publica en defensa de la racionalidad en la
utilizacion del suelo de acuerdo con el interés general, en favor de la equidad y de la cohesion
social y para impedir la especulacion, ha ido degradando su naturaleza hasta convertirse en
el respaldo técnico de la irracionalidad territorial y en la legitimacién de aquello que deberia
combatir.
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1.1. Objetivos

En el estudio que nos atafie, nos encontramos ante una de las zonas de mayor
potencial econédmico de la Regiéon de Madrid, con mayores posibilidades de futuro en la
creacion de riqueza y puestos de trabajo (ambos factores no siempre ligados a mayores
salarios ni rentas). Si bien, a pesar de los logros alcanzados, visibles no sélo en el propio
territorio sino en las estadisticas en términos de Producto Interior Bruto, Producto Nacional
Bruto, Valor Afiadido Bruto y Neto, poblacién, salarios, renta, empleo... sigue siendo necesaria
una actuacion planificada, decidida y ordenada tanto en materia de infraestructuras como de
servicios. De hecho, debemos tener en cuenta que los costes de transporte y los voliumenes
de comercio dependen de muchos y variados factores del ambito de la geografia, de las
infraestructuras, barreras administrativas y de la misma estructura empresarial, con lo que
con el trabajo se pretenden analizar cuales son esas barreras y cuales los potenciales
inherentes al propio territorio que permitan “limar” esos costes que limitan el propio
transporte de bienes y, también, de servicios,

Con ello, los objetivos perseguidos en el presente trabajo son, fundamentalmente, dar
una visidon general de la situaciéon (geogréafica y econdmica) del Corredor del Henares v,
posteriormente, analizar cuales son las ventajas y desventajas del propio “Corredor” con el
fin de favorecer el crecimiento econdmico no s6lo de los municipios que conforman el
“corredor” sino de los municipio colindantes al mismo y, por ende del conjunto de la
economia regional de la Comunidad de Madrid —lo que repercute en el resto de la Naciéon
espafiola-; de igual modo, incidir en el desarrollo (diria yo “sostenible”, a pesar de la
ambicion del término) de dicho territorio; el fomento de nuevas infraestructuras (no soélo
viarias sino también econdmicas vinculadas tanto al sector empresarial como educativo) que
permitan atraer nuevos capitales financieros, mediante inversiones que favorezcan no solo la
reinversion de excedentes o beneficios en la propia regiéon sino también la creacion de valor
relacionado este con el capital humano y social que del propio crecimiento y/o desarrollo
puedan generarse —fundamentalmente educacién e inversion en I|+D+i-; favorecer la
creacion de nuevas empresas que optimicen de manera eficiente, en términos de Pareto, las
inversiones anteriormente citadas; favorecer la consolidacion del tejido econdmico,
empresarial y social (estrechamente relacionado con el aumento porcentual de suelo
residencial de los dltimos afios que se ha traducido en un incremento progresivo de la
poblaciéon de los municipios que configuran el propio “Corredor”); reactivar la actividad
econémica del Corredor mediante la consolidacién del tejido productivo e impulsando nuevas
actividades econdmicas que reorienten el modelo econdémico a través de la generacion de
empleo (empleo de calidad); favorecer la exportacion vinculada al sector logistico; reorientar
el sector de la construccion; en definitiva, incidir en la creacién de propuestas de actuacion
en el territorio que mejoren las condiciones econdmicas, sociales y medioambientales de los
municipios que conforman el Corredor y, por ende, se haga extensible al resto de la Regién
de Madrid.

1.2. Metodologia

La metodologia de estudio llevada a cabo en el presente trabajo se fundamenta en
lineas metodologias principales; el “método descriptivo”, el método “hipotético-deductivo”
puesto que partiendo de la observacién (en este caso empleando técnicas tanto cuantitativas
como cualitativas), se han planteado ciertas hipdtesis u objetivos y estas han sido verificadas
0 no, mediante las deducciones pertinentes en los resultados obtenidos, a través de las
conclusiones; y, por ultimo, se ha llevado a cabo un analisis-diagnosis (y posterior prognosis)
mediante un cuadro DAFO (debilidades, amenazas, fortalezas y oportunidades) para verificar
las propias hipotesis iniciales del trabajo, que permite obtener una vision sintética de las
variables que intervienen en el fendbmeno analizados, mediante la elaboracién de una matriz
que combine los factores.
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Por ello, para la realizacion del trabajo se han empleado tanto técnicas cuantitativas
como cualitativas. En cuanto a las técnicas cualitativas, el estudio se realiza mediante la
observacion directa del territorio al realizar varias salidas de “trabajo de campo” para conocer
el tejido productivo del Corredor del Henares, la localizacion de las infraestructuras y el
estado de las mismas, etc. De igual modo, se ha tomado como base la bibliografia al uso, se
han realizado entrevistas a un miembro de la Universidad de Alcala de Henares (personal
académico) y una entrevista a un Directivo de los Puertos Secos de Coslada, Vicalvaro,
Azuqueca de Henares. Por dltimo, se ha realizado un cuadro DAFO, gracias al cual es factible
tener una visidn de conjunto de la realidad acontecida en el propio Corredor del Henares.

En cuanto a las técnicas cuantitativas, son de relevante importancia, no sélo para el
contraste y verificacion de lo recogido mediante las técnicas cualitativas sino que también
sirven para tener una vision amplia y de conjunto de la realidad socioecondmica del Corredor.
Por ello se han empleado datos poblacionales del Instituto Nacional de Estadistica, de la
Tesoreria General de la Seguridad Social que permite una aproximacién a escala municipal
para identificar los centros de trabajo y empleos de todo tipo de actividades econdmicas a un
nivel de desagregacion de dos digitos de la CNAE, los datos obtenidos del Instituto de
Estadistica de la Comunidad de Madrid, y del Instituto Madrilefio de Desarrollo, mediante
datos, y cuadros de doble entrada.

2. FUERZAS MOTRICES DE LA EXPANSION URBANA DE MADRID

La gran trilogia ciudadana que componen las “mega ciudades”, las “conurbaciones” y
las “areas metropolitanas” tienen como fundamento principal una densa y, en principio, eficaz
red de lineas de trasporte que enlazan sus diferentes componentes. Se han constituido asi
unos espacios fisicos conformados por una comun estructura de dos ambitos muy distintos
formal y espacialmente y en clara oposicion funcional, los mundos rural y urbano, un
complejo en el que coexisten una o varias urbes primates y/ o centrales. La oposicion
territorial resultante y su diferente composiciéon demogréfica y social ha provocado, desde un
primer momento, una extraordinaria y creciente movilidad de la poblacidon, originada y
facilitada por un plan vial mas o menos adaptado a esa movilidad y una red de transportes y
comunicaciones tanto individuales como colectivas que la favorecen y que implican
alternativas temporales de ocupacion de la ciudad y muy distintos usos del suelo urbano
(Bosque Maurel, J. 2008). Todo ello sin olvidarnos que como continuacién de unos procesos
difusores iniciados hace décadas y en paralelo a una urbanizacién de baja densidad, que
provoco la implantacion de equipamientos (educativos, sanitarios, culturales, etc.) para la
nueva poblacién residente, tuvo lugar el traslado de un volumen creciente de actividades,
empresas y empleos hacia areas suburbanas cada vez mas alejadas de la ciudad central, con
determinados ejes viarios de gran capacidad y los nodos de esas redes como principales
vectores de ese movimiento. El proceso afecté en sus inicios a actividades como las
industriales o las logisticas, poco intensivas en el uso del suelo, para alcanzar luego a otras;
el resultado ha sido doble: por un lado la reduccién del gradiente de densidad centro-periferia
en relacion con el empleo, al mejorar la accesibilidad y reducirse los costes de friccion
asociados a la distancia, que favorece el crecimiento de las periferias metropolitanas; por
otro, la conformacién de espacios de creciente diversidad funcional, identificados como post-
suburbia, en los que coexisten areas de residencia, trabajo, consumo y ocio, lo que reduce su
dependencia de la metropoli (Borsdorf, 2005). En determinados casos, esas areas alcanzan
una dimensién que permite hablar con toda propiedad de ciudades-regién (Scott ed., 2001;
Soja, 2005) con ambitos de influencia globales. Surgen, al mismo tiempo, nuevas
centralidades periféricas en determinadas ciudades metropolitanas que concentran una
elevada implantacibn de empresas y empleos, lo que favorece un creciente policentrismo
(Méndez, R., 2011).
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De hecho, es bien sabido el papel fundamental que la ciudad juega como organizadora
del territorio. Se trata de dar cuenta de que el terreno, el suelo como espacio vital, puede
convertirse en muchos casos en un recurso no renovable, y por tanto su consumo

descontrolado lleva a un tipo de contaminacién muy grave y a la que, sin embargo, no se ha
prestado demasiada atencion hasta tiempos actuales, probablemente debido a que sea ahora

cuando se esté pagando el precio del que antes se hablaba. En la actualidad, el territorio no
puede prescindir, desde ninguno de los puntos de vista posibles, de un planeamiento
suficiente. La economia, la equidad y la ecologia, entendidas como procesos sostenibles en el
tiempo, requieren una utilizacién coherente y racional del espacio, en el que desempefian un
papel fundamental las denominadas fuerzas motrices de la expansion urbana, que presentan
notables repercusiones sobre el propio territorio, en nuestro caso aplicables a Madrid (ver

Figura 1).
Figura 1. Fuerzas motrices de la expansion urbana
— Crecimiento econémico
Factores — Globalizacién

macroeconémicos

— Integracion

Factores

microeconémicos

— Mejora del nivel de vida

— Precio del suelo

— Disponibilidad de suelo agricola de bajo coste
— Competencia entre municipios

Factores demograficos — Crecimiento de la poblacion

— Aumento de la formacién de hogares

Preferencias en

materia de vivienda

— Mas espacio por persona
— Preferencias en materia de vivienda

Problemas del centro

— Calidad del aire deficiente
— Ruido

— Apartamentos pequerios
— Entornos inseguros

urbano — Problemas sociales

— Falta de zonas verdes

— Calidad deficiente de las escuelas

— Aumento del parque automovilistico
Transporte — Disponibilidad de carreteras

— Bajos precios del combustible
— Transporte publico deficiente

— Escasa planificacion del uso del suelo

Marcos reglamentarios

— Escasa aplicacion de los planes existentes
— Falta de colaboracion y de coordinaciéon horizontal y vertical

Fuente: Agencia Europea de Medio Ambiente (AEMA) (2008).
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Y es que la ciudad de Madrid aun disfruta del conjunto de externalidades agrupadas
bajo la denominacion de economias de localizacién (recursos de mano de obra, capital e
infraestructuras, diversificacion econdémica, proximidad a clientes potenciales y proveedores,
etc.) y economias de urbanizaciéon (stock de conocimiento, servicios de calidad, proximidad a
los centros de decision, etc.), ademas de factores clasicos como una oferta de suelo e
inmuebles adaptada a las necesidades operativas de muchas de estas actividades, junto a
factores extraeconémicos como la propia capitalidad, el cosmopolitismo, el valor simbdlico de
ciertos enclaves centrales,... (Méndez, R. et alii.,, 2011). En este contexto cobra especial
relevancia la realidad medioambiental de nuestra ciudad, cuyas principales caracteristicas
podemos encontrarlas en la Figura 2.

Figura 2. Analisis DAFO del medioambiente de la Comunidad de Madrid

DEBILIDADES AMENAZAS

El abandono del medio rural va unido al La urbe y su area de influencia generan

hecho de que la mayor parte de las explotaciones
mineras se encuentran a cielo abierto, ubicandose
buena parte de ellas en areas de gran valor
ecolégico. El sector energético se caracteriza por
su alto consumo y su nula producciéon, en una
region muy urbanizada con un elevado grado de
concentracion demogréfica, un incremento de las
infraestructuras que junto a los incendios
forestales, la contaminacion atmosférica vy

grandes impactos ambientales unidos al
crecimiento urbanistico, consecuencia de la
proliferacion de las segundas residencias y de la
construccién en general —hoy en crisis-, marcada
por la especulacion urbanistica, la
sobreexplotacion de algunos acuiferos, el
acelerado proceso de erosién, junto con la
superficie arbolada afectada por los incendios
forestales, unido a la pérdida de paisaje y

acustica y el elevado consumo de agua, generan | conservacion de los recursos naturales por
notables impactos medioambientales. abandono de las zonas rurales.
FORTALEZAS OPURTUNIDADES

Mas de un tercio del espacio natural posee
figuras de proteccidon, mientras que los otros dos
tercios son terrenos agricolas y forestales. El
medio ambiente es un elemento dinamizador,
junto la riqueza patrimonial (natural, etnolégico y
arquitectonico), la implicacion territorial del
desarrollo de energias renovables, el desarrollo
del turismo basado en los recursos enddégenos, y
en las inversiones en servicios relacionados con la
educacion ambiental y la cohesion social, la
implantacion de sistemas de trazabilidad vy
seguridad alimentaria.

Los poderes publicos junto con los agentes
sociales deben tomar medidas preventivas que
eviten y mitiguen los dafios ambientales, limiten y
gestionen el consumo de agua, el crecimiento
forestal, la introduccién de la agricultura ecoldgica
y de los cultivos energéticos adaptados a las
condiciones climaticas y edéficas, el incremento
de espacios protegidos como herramienta de
conservacion, la implantacion de las “Agendas 21
local”, la recogida de los RSU (Residuos Sdlidos
Urbanos), la lucha contra la contaminacion
generada por el trafico y las consecuencias de los
incendios forestales, la ejecucion de las politicas
medioambientales.

Fuente: Elaboraciéon propia.

En Madrid, los problemas ambientales son fendmenos que derivan del aumento del
crecimiento urbano y que se traducen en el deterioro de las condiciones ambientales. El
cambio del uso del suelo, y la concentracién del uso de recursos naturales, estan en el origen
de los susodichos problemas. Como lugar de crecimiento demografico, actividad comercial e
industrial, Madrid concentra el uso de energia y recursos y la generacién de desperdicios al
punto en que los sistemas tanto artificiales como naturales se sobrecargan y las capacidades
para manejarlos se ven superadas. Los dafios o costos ambientales resultantes ponen en
peligro la futura productividad de la ciudad y la salud y calidad de vida de los madrilefios.
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Las soluciones se intentan buscar a través de iniciativas como el Sexto Programa de
Accién en Materia de Medio Ambiente. Medio Ambiente 2010: El Futuro estd en Nuestras
Manos (Sexto Programa de Accién de la Union Europea) la Comision adoptd la Estrategia
Tematica para el Medio Ambiente Urbano, continuando iniciativas anteriores en la materia. La
Estrategia destaca en su inicio la importancia de las ciudades en la Unidon Europea y los
problemas ambientales de las mismas (calidad del aire, problemas derivados de la circulacion
de vehiculos, congestion de actividades, ruido, entornos construidos de mala calidad,
crecimiento urbano desordenado, residuos y aguas residuales), resaltando asimismo la
importancia de los enfoques integrados, el papel de las autoridades locales, el principio de
subsidiariedad y la intervencién de la Unién.

Los objetivos de la Estrategia son mejorar la aplicacidon de la politica ambiental a nivel
local, el fomento de un enfoque mas integrado en la gestién urbana, la colaboracién de los
Estados Miembros y la mejora de la calidad urbana. Para alcanzarlos, las medidas propuestas
hacen referencia a la necesidad de elaborar una orientacién sobre planes de transporte
urbano sostenible, apoyar el intercambio de buenas practicas en la Unién respecto a estas
materias (mediante redes y proyectos de demostracion, la creacion de una red de centros
nacionales de coordinacion sobre temas urbanos y medidas de financiacién, con una red
piloto), crear un portal de Internet para autoridades locales en este campo, fomentar la
formaciéon en el ambito local y utilizar la experiencia de otras politicas y programas
comunitarios (Mataran, A., 2007).

3. CAMBIOS EN EL MODELO. ESTUDIO DE CASO: EL CORREDOR
MADRID-GUADALAJARA

Un buen ejemplo lo encontramos en Madrid, en el caso del denominado “Corredor
Madrid-Guadalajara” como eje o nodo central de articulacién entre la economia espafiola y la
global, se pretende mostrar y analizar la importancia de la logistica como sector clave en el
funcionamiento integrado del territorio metropolitano de la regién de Madrid, puesto que sirve
de eje principal de circulaciéon, no sélo de bienes y mercancias sino también de servicios y de
conocimientos que suscitan una gran demanda de capital financiero y humano, amén de
tierra —en continuo cambio con las leyes del suelo- favoreciendo asi tanto el crecimiento
econdmico de la zona (y, por ende de la regiéon de Madrid, y de Guadalajara, aunque cabe
destacar que a lo largo del trabajo seré recurrente a la vinculacion del propio Corredor del
Henares con la Region de Madrid puesto que es lo que nos interesa llevar a estudio)
relacionandolo, a su vez, con las redes viarias y de transporte de mercancias que se han
desplegado en los ultimos afios, sobre todo, a partir de los planes de Ordenacién del
Territorio del Corredor del Henares y zona colindante con la Comunidad de Madrid, de 2005
(aungque aun no ha sido aprobado definitivamente), y el Plan de Dinamizacion Econémica del
Corredor del Henares, realizado por el IMADE en el afio 2006.

El proceso de reestructuracion productiva que afecta a la Comunidad de Madrid, lejos
de ser exclusivamente econdémico, se muestra como un complejo fendmeno con dimensiones
técnicas, organizativas, sociales y politicas, con una componente territorial de primera
magnitud, que se podria resumir en cambios locacionales de empresas y equipamientos y una
redistribucién espacial de la poblacibn en un &area cada vez mas extensa del territorio
regional. Este fendmeno ha sido calificado frecuentemente como de periferizacion o difusion
espacial del crecimiento, segun el cual las mayores tasas de crecimiento empresarial y
demografico se estan dando en unos municipios rurales o rururbanos que se habian
mantenido ajenos al desarrollo hasta los primeros afios del dosmil, mientras que la capital
madrilefia y los municipios metropolitanos se estancan. Se puede decir que se esta
estableciendo un amplio territorio, que incluso llega a traspasar las fronteras regionales en
algunas &reas, definido por los intensos flujos de relacion entre residencias y empleos,
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gracias a una creciente accesibilidad potenciada por el continuo desarrollo de infraestructuras
viarias. Los costes sociales —en el sentido de que exige una alta movilidad cotidiana a la
poblacion— y ambientales de este modelo son evidentes (Diaz, M.A., 2002).

3.1. El territorio como punto de partida

El Corredor del Henares es el nucleo empresarial mas importante de la Comunidad de
Madrid y uno de los mas importantes de toda Espafia. Con una poblacién de 571.165 de
habitantes (a 1 de enero de 2012), si tomamos como base los dieciséis municipios que
contempla el Instituto Madrilefio de Desarrollo, los 591.919 habitantes (a 1 de enero de
2012) si tomamos como referencia los veintiln municipios que incluyen algunos autores y los
751.817 habitantes si tenemos en cuenta los municipios de Guadalajara, en él se concentran
veinte mil empresas.

El mencionado “Corredor” comienza a configurarse a partir de los afios cuarenta del
pasado siglo, en torno a la carretera N-1l y, debido a sus especiales condiciones de
accesibilidad, pronto se constituye en una de las areas prioritarias para la descentralizacion
productiva y residencial de la capital madrilefia. En los afios cincuenta comienza un despegue
poblacional que llega a ser espectacular en los setenta. Eso si, mientras el crecimiento es
muy alto en los municipios del eje (Coslada, San Fernando de Henares, Torrejon de Ardoz y
Alcala de Henares), en las poblaciones situadas en sus margenes apenas si hay desarrollo
demografico. Estamos todavia ante un modelo territorial exclusivamente lineal, en el que los
municipios periféricos continGian con la atonia caracteristica de un espacio rural periférico. Los
primeros afos ochenta se caracterizan en la Comunidad de Madrid por una crisis de la
estructura productiva y territorial tradicional, definida por el declive de la industria —
especialmente en los sectores “maduros”— y el crecimiento del peso del terciario en la
economia madrilefia, y también por la progresiva descentralizacién espacial del desarrollo
demografico y de ciertos sectores de la produccion. La recuperacion econémica de la segunda
mitad de los afios ochenta se inicia ya con un nuevo modelo de organizacidon productiva que
tendra desiguales efectos a lo largo del territorio de la Comunidad de Madrid como
consecuencia de las diferencias en especializacion funcional y otras condiciones locales (Diaz,
M.A., 2002).

En el Corredor del Henares, los municipios situados en sus margenes pasan a jugar un
papel progresivamente mas importante en la implantacién de un nuevo modelo productivo y
territorial. Un tejido industrial constituido por pequefias plantas fabriles en poligonos mas o
menos consolidados se desarrolla en ejes secundarios transversales al Corredor, destacando
por su dinamismo los municipios de Daganzo, Ajalvir (en el margen norte) y Mejorada del
Campo (en el sur). Ahora bien, este proceso de difusidon periférica se puede calificar de
selectiva en funcion de las actividades, tipo y tamarfio de las industrias. De esta forma, nos
encontramos con una division funcional y sectorial del espacio en la que el eje concentra a las
grandes empresas especializadas en sectores competitivos, mientras en los margenes se
encuentran pequefias instalaciones dedicadas a sectores maduros o a fases intermedias en el
proceso de produccién, muchas de ellas dedicadas a actividades en subcontratacién (Diaz y
Galve, 1993).

A principios de los 80 del pasado siglo se habia configurado en el Corredor “un tejido
industrial muy interdependiente, caracterizado por densos flujos de bienes semielaborados,
capital y mano de obra, y por la combinaciones de medianas empresas dinamicas y pequefias
empresas estrechamente ligadas por relaciones interempresariales” (Celada, 1991). En los
afios noventa las tasas de crecimiento industrial siguen siendo mas altas en la periferia,
tendencia que se ha mantenido en los prolegémenos del siglo XXI (ver figura 3).
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Figura 3. Diversos paisajes del Corredor

Figura 3.1. Corredor del Henares en la A-2 Figura 3.2. Corredor a la altura de Alcalad de Henares

B

Figura 3.3. Infraestructuras del Corredor Figura 3.4. Paisajes del Corredor en Azuqueca de Henares

Fuente: Maria Sotelo Pérez (2013).

El Corredor del Henares estd situado en el este de la Comunidad de Madrid, y el oeste
de la provincia de Guadalajara, realizando un corte transversal entre ambas provincias
limitrofes. Posee una superficie de casi 790 km2 y estd dotada de una posiciéon geografica
estratégica que, junto a sus infraestructuras, ha propiciado que éste sea un eje esencia de
comunicacién y unién de la capital de Espafia, Madrid, con el resto de Espafia, Europa y el
Norte de Africa. La zona de estudio, el Corredor del Henares en la regién funcional de Madrid,
estd conformado por dieciséis municipios (tal y como recoge el Instituto Madrilefio de
Desarrollo en el afio 2006, aunque el niumero de municipios se incrementa dependiendo de
quien realice el estudio, como veremos mas adelante), situados a ambos lados de A-2 que
actia como eje central y dotaban al territorio de una estructura lineal, hoy claramente
superada, vislumbrando asi importantes dinamicas de difusion al norte (Henares Norte) como
al sur (Henares Sur) de la radial (el propio Corredor Metropolitano), si bien, debemos tener
en cuenta que otros autores contemplan veintidn municipios en la Comunidad de Madrid y de
treinta municipios si incluimos a los pertenecientes a la provincia de Guadalajara, como
veremos a continuacion.

M+A. Revista Electrénic@ de Medio Ambiente 31
2013, Volumen 14, namero 1: 22-55
http://dx.doi.org/10.5209/rev_MARE.2013.v14.n1.42122



Desarrollo y medio ambiente en Madrid. Hacia un nuevo modelo de desarrollo urbano
SOTELO NAVALPOTRO, J.A.; SOTELO PEREZ, M.

Figura 4. Localizacion del Corredor del Henares

MHenares Norte
- Paracuellos de Jarama
- Agalvir
- Daganzo de Arriba
- Camarma de Esteruelas
- Meco
- Fresno del Torote

ECorredor metropolitano
- Alcala de Henares
- Coslada
- San Fernando de Henares
- Torrején de Ardoz
- Mejorada del Campo

WMHenares Sur
- Loeches
- Torres de la Alameda
- Willalbilla
- Anchuelo
= Los Bantos de la Humosa

Fuente: Elaboracién propia, a partir del Instituto Madrilefio de Desarrollo.

En cuanto a la estructura territorial del Corredor, podemos distinguir esas tres grandes
zonas descritas que son el Henares Norte, Henares Sur y el Corredor Metropolitano, tal y
como podemos ver en la Figura 4. En cuanto al Henares Norte, situado al norte de la A-2
encontramos (en la Regién de Madrid) los municipios de Paracuellos del Jarama, Ajalvir,
Cobefia, Daganzo de Arriba, Meco, Valdeavero, Fresno de Torote y Camarma de Esteruelas.
El Corredor Metropolitano esta formado por cinco grandes municipios Alcala de Henares,
Coslada, San Fernando de Henares, Torrejon y Mejorada del Campo, y se trata de un
continuo urbano, con una importante concentracién de actividades econdmicas y
residenciales. Por ultimo, el Henares Sur estd conformado por cinco municipios, Loeches,
Torres de la Alameda, Villalbilla, Anchuelo y Los Santos de la Humosa, que se asientan al sur
de la carretera A-2, Madrid-Barcelona, viéndose asi favorecidos por su cercania al eje de la
Nacional I11.

Se han tomado como base estudios de la Asociacion de Empresarios del Henares, del
Instituto Madrilefio para el Desarrollo y de UNICEM, si bien, debemos tener en cuenta que
otros autores también incluyen a los municipios de Corpa, Nuevo Baztan, Pozuelo del Rey,
Santocarz y Velilla de San Antonio en el eje del Henares Sur, por ello, se incluyen en el
presente trabajo, ver Figura 5.
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Figura 5. Municipios que conforman el Corredor del Henares

D ganzo e Amiog C3TE S de E5

San Femandode Heraes [

VD

Anchueb

000128025
[ =

Camaniies del Campo L

08 53003 02 13 HUMDEE |

1:300.000

0,05 0075 01
Cecimal Cegres

LEYENDA

[ | Henares Norte

[ | corredor Metropolitano

[ ]Henaressur

[ | otros municipios de incidencia del Corredor

;g
s

M+A. Revista Electrénic@ de Medio Ambiente
2013, Volumen 14, nimero 1: 22-55
http://dx.doi.org/10.5209/rev_MARE.2013.v14.n1.42122

Fuente: Elaboraciéon propia.

[ | corredor en Guadalajara

33



Desarrollo y medio ambiente en Madrid. Hacia un nuevo modelo de desarrollo urbano
SOTELO NAVALPOTRO, J.A.; SOTELO PEREZ, M.

El Corredor del Henares se asienta sobre las vegas del rio Henares (en el valle fluvial del rio
Henares, en el eje central, y del rio Torote en la zona norte del Corredor) y del rio Jarama; que
delimitan al norte del corredor una zona de llanuras de transicion (llanuras de meseta o llanos de
Anchuelo) en la que predominan las arenas margo-arcillosas y las margas verdes, y las calizas con
silex del Mioceno Medio; y al sur del Corredor, las zonas de Paramos y relieves asociados (mesas del
sureste) en los que predominan las margas yesiferas, los yesos y las arcillas del Mioceno Medio, junto
con algunas calizas de los paramos correspondientes al Mioceno Superior (a partir de Pedraza, J.,
1987). Con ello, nos encontramos con fértiles tierras, tradicionalmente dedicadas al cultivo.

Indudablemente, unos de los factores condicionantes que ha caracterizado y, de igual modo,
diferenciado, al Corredor de Madrid-Guadalajara en, sin duda, su geomorfologia; el relieve de cuenca
sedimentaria y los relieves tabulares, dotan al territorio no sélo de una horizontalidad maravillosa, sino
que, también, de unas cualidades 6ptimas para soportar cualquier uso (agrario, urbano e industrial).
Por lo que, no es de extrafiar que histéricamente se fue conformando redes de asentamientos rurales,
donde el valle del rio Henares suponia tanto un eje fundamental de asentamiento y desarrollo de las
distintas actividades humanas, como una via natural para las comunicaciones este-oeste. Si bien
ejercia un nucleo central para el transporte, no es menos importante la importancia que cobran
algunos enclaves como es el caso de Alcald de Henares, que “fue adquiriendo una importancia
creciente y un caréacter peculiar en este sistema de pequefios asentamientos rurales que, en términos
generales, se ha mantenido hasta hace algunas décadas. Asi pues, se trata de un modelo de valle
agricola, que supone una salida natural de la capital hacia el este, con un ndcleo urbano predominante
y consolidado como Alcala” (Instituto Madrilefio de Desarrollo, 2006).

En cuanto al clima resaltar que, con una altura media de 600 m. que, en algunos casos dificulta
en cierta medida la penetracion de la influencia oceanica hacia su interior, presenta un clima
claramente mediterraneo continentalizado, con fuertes oscilaciones térmicas entre verano (calidos y
secos) e invierno (frios y lluviosos).

El Corredor del Henares un enclave estratégico de primer orden en la economia madrilefia, con
una importante concentracién productiva que suponen el 9% de las producciones locales y el 7% de
los ocupados de la Region, equiparable a los ambitos metropolitanos sur y norte de la Comunidad.
Tomando como base los datos poblacionales del Instituto Nacional de Estadistica a 1 de enero de 2011
y haciendo diferenciaciéon entre la delimitacion municipal anteriormente descrita podemos ver como la
poblacién que conforman el Henares Norte y Henares Sur, tienen un peso poblacional muy limitado en
comparacion con el Corredor Metropolitano, pues sélo significan el 18% (en conjunto) de la poblacion
del Corredor del Henares, frente al 82% del Corredor metropolitano. Ambas subzonas se componen
principalmente de municipios de tamafio reducido, entre los cuales destacan Meco y Paracuellos del
Jarama en Henares Norte y Villalbilla y Velilla de San Antonio en Henares Sur, que se sitlan por
encima de los siete mil habitantes.

Tal y como podemos ver en el cuadro 1, en la cual se ha diferenciado los datos municipales
atendiendo a lo descrito en la primera parte del presente trabajo (segin los municipios que incorporan
unos y otras autores, en el propio Corredor del Henares), nos encontramos en un territorio bastante
poblado (el nimero de habitantes oscila entre los 571.165 y los 591.919 habitantes, en la Comunidad
de Madrid y de 751.817 habitantes si incluimos los municipios de Guadalajara, segun clasificacion
municipal). Destacando sobre todos ello el municipio de Alcala de Henares, en los que residen cerca de
204.000 personas y, sin ser tan poblado, el municipio de Torrején de Ardoz. Mientras que los
municipios de Anchuelo, Fresno del Torete, Pozuelo del Rey, Valdeavero, Corpa y Santocarz, presentan
niveles poblaciones inferiores a los 1.500 habitantes.
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Cuadro 1: Poblacién de los distintos municipios que configuran el Corredor del Henares en la Comunidad de Madrid y
Guadalajara (1 de enero de 2012).

HENARES NORTE 1.1.2012
Paracuellos de Jarama 19.882
Ajalvir 4.203
Daganzo de Arriba 9.560
Meco 12.797
Fresno de Torote 2.089
Camarma de Esteruelas 6.808
CORREDOR METROPOLITANO 1.1.2012
Alcala de Henares 203.924
Coslada 91.832
HENARES NORTE 1.1.2012 San Fernando de Henares 41.376
Paracuellos de Jarama 19.882 Torrejon de Ardoz 125.331
Ajalvir 4.203 Mejorada del Campo 22.902
Daganzo de Arriba 9.560
Meco 12.797
HENARES NORTE 1.1.2012 Fresno de Torote 2.089 HEI:I_@S;SESSUR 1;;832
Paracuel(;zhc/iif Jarama 149.280832 Camarma de Esteruelas 6.808 Torres de la Alameda 7.906
) ' Villalbilla 11.010
Daganzo de Arriba 9.560 CORREDOR METROPOLITANO 1.1.2012 Anchuelo 1188
Meco 12.797 Alcala de Henares 203.924 Santos de la Humosa, Los 2.367
Fresno de Torote 2.089 Coslada 91.832 Corpa ' é43
Camarma de Esteruelas 6.808 San Fernando de Henares 41.376 Nuevo Baztan 6.239
Torrejon de Ardoz 125.331 Pozuelo del Rey 1:019
CORREDOR METROPOLITANO 1.1.2012 Mejorada del Campo 22.902 Santorcaz 816
Alcala de Henares 203.924 Velilla de San Antonio 12.037
Coslada 91.832 HENARES SUR 112012
San Fernando de Henares 41.376 Loeches 7.990 GUADALAJARA 112012
Torrejon de Ardoz 125.331 Torres de la Alameda 7.906 Alovera 12.150
Mejorada del Campo 22.902 Villalbilla 11.010 Azuqueca de Henares 35.146
Anchuelo 1.188 Cabanillas del Campo 9.709
HENARES SUR 1.1.2011 Santos de la Humosa, Los 2.367 Chiloeches 3.179
Loeches 7.990 Corpa 643 Guadalajara 84.803
Torres de la Alameda 7.906 Nuevo Baztan 6.239 Marchamalo 6.468
Villalbilla 11.010 Pozuelo del Rey 1.019 Pozo de Guadalajara 1.329
Anchuelo 1.188 Santorcaz 816 Quer 676
Santos de la Humosa, Los 2.367 Velilla de San Antonio 12.037 Villanueva de la Torre 6.438
CORREDOR DEL HENARES 571.165 CORREDOR DEL HENARES 591.919 CORREDOR DEL HENARES 751.817

Fuente: Elaboracion propia, a partir de los datos del INE (2013), referentes a la poblacién a 1 de enero de 2012.

De igual modo, destacar, tal y como podemos ver en la piramide de poblacién, que en la
distribucién por segmentos de edad destaca el hecho de que el mayor porcentaje de la poblacion
(hombre o mujer) es menor de 35 afios. Tomando como punto de referencia el porcentaje de la
poblacién que tiene menos de 20 afios, presentando una tasa mas alta que la media de la regién y del
conjunto del pais, lo que se traduce en mayores oportunidades para atender la demanda de empleo
futura por parte de las empresas del Corredor. Este es un indicador claro, no solo de las actividades
econdmicas que aqui se generan sino los niveles de oportunidad a los que puede tener acceso la
poblacién, ya que es un indicador claro de que en la zona se precisa de mano de obra joven, en edad

de trabajar y que, por ende, puede ofrecer un gran dinamismo a la region.
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Figura 6.- Distribucion de la poblacion para el Corredor del Henares (a 1 de enero de 2012)
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Fuente: Elaboracion propia, a partir de los datos del Instituto Nacional de Estadistica (2013).

En cuanto al conjunto de la Comunidad de Madrid, tanto el niUmero de empresas como el de
personas ocupadas ha permanecido estancado en el Corredor. Las empresas del Corredor
representaban el 7,5% del total en 2004 y el 7,8% en 2008. Los empleados constituian el 7% del total
de ocupados en la region en 2008. Fundamental destacar que, lejos de lo que se pueda pensar, la
mayor parte de las empresas de la region son PYMES, caracterizadas, principalmente por tener una
plantilla inferior a los diez empleados. La distribucién sectorial refleja la predominancia de los
servicios y el comercio en la distribucidn sectorial de las empresas del Corredor, la cual ha registrado y
representado una creciente importancia y peso en la economia regional de las Ultimas décadas, lo que,
a su vez, ha supuesto el progresivo abandono o sustitucion del sector industrial en “pro” de las
actividades del sector terciario. Actualmente mas del 30 por ciento de las empresas que desarrollan su
actividad en el propio “Corredor” se orientan en el sector terciario comercial, seguido del sector
servicios que concentra casi el 25 por ciento de la actividad, quedando en un tercer plano el sector
industrial que apenas llega al 15 por ciento, al sector de la construccion con un 10 por ciento vy,
curiosamente, el sector transportes que apenas representa el 8 por ciento de la actividad econémica
de la zona. Tal y como se nos muestra en el cuadro 2, el peso del sector industrial en el “Corredor” ha
descendido del 38,51% al 34,47% desde 2004 a 2008, mientras que los sectores agrario y servicios
han visto incrementada su actividad de manera importante.

Sin embargo, a pesar de todo ello, desde el punto de vista de su aportacion al Producto Interior
Bruto, el peso de la industria supera notablemente el porcentaje que representa en cuanto al nUmero
de empresas, lo que pone de manifiesto el valor afiadido de las actividades industriales y su aportacion
a la generacién de riqueza.

Cuadro 2: Actividad econémica en el Corredor del Henares.

2004 2009
Agricultura  Industria Servicios | Agricultura Industria Servicios
|Corredor del Henares 0,24% 38,51% 61,25% 0,28% 34,47% 68,15%

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos obtenidos de la Asociacién de Empresarios del Henares.

Por otro lado, en lo que respecta a la demanda de empleo que generan las empresas de la
zona, cabe destacar que la crisis econdmica ha producido un significativo fendbmeno de cambio en las
necesidades de personal. Por ello, amén de la comprensible caida de la demanda de empleados, ésta
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se torna mas compleja, exigente y especialidad, vinculada principalmente en el sector servicios y
logistico, en contra de los tradicionales empleos vinculados con la empresa pesa, el transporte y la
construccion.

Hasta el afio 2008, tal y como podemos ver en los informes de la AEDHE (2008), el 56% de las
ofertas gestionadas por el Centro Integrado de Empleo de la Asociacibn de Empresarios del Henares
solicitaban profesionales de oficios industriales, distintos perfiles para trabajar en fabricas y personal
para almacén. En cambio, las necesidades actuales de personal estdn mas centradas en el ambito
comercial (23% de las ofertas solicita personal de administracion, ventas, telemarketing) y en el
financiero (41% de ofertas para direccion financiera, controller, contabilidad). La caida del empleo
industrial y esta reorientacion de la demanda de perfiles profesionales suponen la existencia en la zona
de personal con experiencia y conocimientos propios del sector industrial y un alto potencial de
empleabilidad. De hecho, tal vez, uno de los elementos mas relevantes ha tener en cuenta en el
presente estudio es que el Corredor del Henares concluyd el afio 2009 con un total de 183 expedientes
de regulacion de empleo (ERE) autorizados, que afectaron a casi cinco mil trabajadores. Estas cifras
representan el 15% del total de las regulaciones que se dieron en la Comunidad de Madrid y el 10,8%
de los trabajadores afectados en el conjunto de la region, segun los datos de Observatorio Laboral del
Corredor del Henares (AEDHE, 2008)

Uno de los ejes fundamentales que articula y estructura el Corredor, son las infraestructuras del
transporte y las comunicaciones. Son la base principal del desarrollo y correcto funcionamiento de las
actividades econémicas que en el propio Corredor se desarrollan. Cuando comparamos el Corredor del
Henares con el resto de los configurados por el sistema viario radial de la Comunidad de Madrid,
comprobamos que nuestra zona de estudio presenta una cierta personalidad —mayor cohesion
interna, menor dependencia respecto a Madrid— que le puede hacer ser definido como un Mercado
Local de Empleo. Sin embargo (y esto es algo que podria quizas ser generalizado para todo el sistema
madrilefio), el sistema viario orbital que se esta desarrollando en la regiéon en los ultimos afios esta
favoreciendo los desplazamientos hacia otros corredores, lo que ya se observa en la encuesta de 2006.

El nuevo modelo territorial del transporte impide que se pueda hablar de mercados laborales
cerrados y promueve, con seguridad, la creacibn de un espacio regional cada vez mas
interdependiente. Si se analiza la movilidad por motivos diferentes al laboral, se comprueba que
estamos ante una realidad aun mas compleja. Un estudio detallado de los patrones de
desplazamientos diarios nos permitiria reconocer el efecto de los cambios en la localizacion de
equipamientos comerciales y de ocio, la reorganizacion espacial de las areas de influencia de los
grandes servicios educativos, las transformaciones, en fin, en los estilos de vida de las unidades
familiares (Diaz, M.A., 2002)

Indudablemente, las infraestructuras del transporte por carretera han sido y son el centro
principal de trazado, localizacion y division del propio “Corredor”; la autopista A-2 es el eje que
“dibuja” la morfologia de las comunicaciones por carretera de la zona, ya que el resto de carreteras y
vias secundarias atraviesan la A-2, cruzandola o confluyendo en ella de manera que favorece la
continda y perfecta comunicacion de todos los municipios limitrofes o no al “Corredor” De esta forma,
la mayoria de las vias secundarias desembocan o cruzan este eje, favoreciéndose asi los movimientos
no solo radiales, sino también transversales, entre los distintos municipios del Corredor. De igual
modo, encontramos la R-2 que es una autovia fundamental para complementar a la A-2, no sélo como
eje de descongestiéon sino que también como nudo de conexién entre las poblaciones del norte de la
regiéon, a través de la M-50 y eje vertebrador con respecto a los municipios limitrofes a la capital,
Madrid con los municipios del sur y este de la Comunidad Autonoma de Madrid, a través de las
carreteras M-40, M-45 y M-50.

Esta es la caracteristica principal del Corredor, el cual, a través de este entramado de
carreteras (secundarias, autovias, caminos...) favorecen la conexién entre los distintos municipios
limitrofes al “Corredor” con las ciudades de Madrid y Guadalajara, haciendo factible el desarrollo y el
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crecimiento de la actividad econdmica de todos y cada uno de los municipio por los que transcurre, no
solo por el incremento de su capacidad productiva en el propio territorio, sino que también por
mejorar y hacer factible la distribucidon de bienes, servicios y personas, aunque, como afirma la propia
Asociacion de Empresarios del Corredor del Henares, en estos momentos se encuentran con un nivel
importante de saturacion, por la cantidad de movimientos que soportan.

De igual modo, otro de los medios de transporte terrestre que dotan de especial interés,
cualificacion y capacidad al Corredor del Henares, es el ferrocarril (ver figura 7). Este ha sido otro de
los ejes fundamentales en el desarrollo y crecimiento del “Corredor”, ya que ha supuesto la apertura
de las fronteras interterritoriales, favoreciendo asi el comercio y distribuciéon de bienes, servicios y, tal
vez en menor medida, de personas, entre la capital de Espafia y el resto de Espafia y Europa.
Asimismo, la ubicacidn de importantes infraestructuras logisticas, como el Centro de Transportes de
Coslada y el Puerto Seco de Madrid convierten a esta zona en un nudo logistico de gran capacidad, lo
que justifica su designacién como “puerta de Europa”. De igual modo debemos resaltar la importancia
que cobra la llegada del metro a la zona del Corredor del Henares dandole dinamismo e incrementando
aun mas su accesibilidad (Asociacion de Empresarios del Corredor del Henares).

Figura 7. Transporte ferroviario

Fuente: Maria Sotelo Peréi (201).

Junto al ferrocarril, el aeropuerto de Barajas es otro de los medios de transporte que dotan al
Corredor del Henares de una excelente comunicaciéon. A pesar de que el aeropuerto no se localiza
exactamente en el propio “Corredor” y, por ende, de nuestra zona de estudio, éste se conforma como
una de las infraestructuras mas relevantes en la vertebracién y apertura de la regién hacia areas como

Por lo tanto, el aeropuerto completa las infraestructuras logisticas existentes en la zona del
Corredor del Henares, caracterizadas por la sinergia que se producen entre los diversos modos de
transporte (aéreo, ferroviario, por carretera), que favorecen el transporte intermodal de mercancias.
En concreto, el Centro de Carga Aérea de Madrid-Barajas permite la integracion de todos los
operadores del sector en el mismo ambito, lo que potencia la plataforma Barajas-Coslada y el Corredor
en su conjunto (Asociacion de Empresarios del Corredor del Henares).
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Figura 8. Vista del Aeropuerto de Barajas, Madrid

WSS

Fuente: Maria Sotelo Pérez (2012).

Junto con los medios de transporte, las infraestructuras de logistica e innovaciéon constituyen
uno de los ejes estructurales y de desarrollo, principales del Corredor del Henares. Las actividades de
investigacion, desarrollo e innovacion (I+D+i), han cobrado vital importancia para la rehabilitacién y
puesta en valor del Corredor, ya que basan su actividad en mejorar la comunicacién e informacion de
los procesos productivos que se desarrollan en esta zona de estudio. Por ello han surgido nuevos
centros como La Universidad de Alcald de Henares, el Parque Cientifico-Tecnoldgico de la Universidad
de Alcald (Tecnoalcald), la Feria de Madrid (IFEMA) y el Centros de Difusién Tecnolégica (CDT). De
igual modo se hace imprescindible mostrar los puntos clave del “Corredor”, como se nos muestra en la
figura 9, entre los que destacan los siguientes puntos de interés mas representativos del propio
Corredor del Henares; El centro de Transportes de Coslada, El Centro de Carga Aérea Madrid-Barajas,
El Puerto Seco de Madrid y, aunque no aparecen representados en la imagen pero tienen una gran
importancia en el desarrollo de la actividad del propio “Corredor”, la Plataforma Logistica de Inditex en
Meco y Tecnoalcala.
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Figura 9. Localizaciéon de los ejes de comunicacion y logistica en el Corredor Madrid-Guadalajara
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Respecto del Centro de Transportes de Mercancias de Madrid sefialar que fue una iniciativa del
Ayuntamiento de Madrid y de la Direccién General de Infraestructuras del Ministerio de Obras Publicas,
a finales de los afios setenta que surgioé a tenor de la necesidad de tener un centro de transporte de
mercancias que dotaran a la capital de dinamismo, no solo productivo sino distribuidor y favoreciera
asi la apertura comercial de Espafia. Posteriormente, el Centro amplié sus infraestructuras y abarcé
nuevos limites administrativos; en el afio 1985 se constituy6 el Consorcio CTM-SA, con la participacién
de la administracion local (Ayuntamiento de Madrid y Mercamadrid) y autonémica a través de IMADE.

La superficie total ocupada por el Centro de Transportes de Mercancias es de 338.000 m?, con
60.500 m? de naves de carga y almacenamiento, 70.000 m? de zonas de carga y descarga, 38.000 m?
de aparcamiento para vehiculos pesados (400 plazas), 18.500 m? ocupados por una estacién de
servicio y una zona de servicios al vehiculo, 18.000 m? del edificio administrativo y el hotel (106
habitaciones), 17.000 m? de aparcamiento para turismos, 51.500 m? de viario y 64.500 m? de zonas
verdes. En el Centro de Transportes de Mercancias de Madrid se ubican hasta ciento diez compafias
de transporte que gestionan cargas completas y que no manipulan productos perecederos, generando
unos tres mil empleos. También es de interés que el suelo es también publico, con una concesiéon
administrativa a CTM que cede el derecho de superficie hasta 2032 (Santiago, E. 2008).

Por otra parte sefialar que al igual que el Centro de Transportes de Mercancias de Madrid, fue
una obra publica promovida en los afios ochenta por el Ayuntamiento de Coslada, el Instituto
Madrilefio de Desarrollo y la Camara de Comercio de Madrid, con el fin de desarrollar la actividad del
transporte de mercancias, mediante concesién administrativa de los terrenos por parte de la
Comunidad de Madrid, a Espafia, Europa y el resto de paises del mundo.

Centro de Transportes de Coslada tiene una superficie total de 1.093.000 m?, donde se instalan
73 empresas que dan trabajo a 3.000 trabajadores. El volumen anual de vehiculos es 465.000, con un
movimiento de méas de 400.000 toneladas. A su vez, estd compuesto por una zona de naves (de entre
1.500 y 60.000 m?) de almacenamiento y distribucién, con un total de 500.000 m?, una zona de
servicios para vehiculos y tripulaciones, de 120.000 m? y otra zona de locales, servicios
administrativos y hotel, con 47.000 m?. Existe también una zona de administracién de Aduanas
(Santiago, E. 2008).

Figura 10. Vista del Centro de Transportes de Coslada

Fuente: Maria Sotelo Pérez (2012).
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Como veremos a continuacioén, el Centro de Transportes de Coslada integra al Puerto Seco de
Madrid, que es uno de los ejes principales de carga de transporte de mercancias procedentes de los
principales puertos maritimos espafioles del eje mediterraneo, para se distribuidos por Espafia y
Europa o exportados a otras partes del Mundo. Por dltimo destacar la importancia que cobra la
proximidad de este Centro de Transportes de Coslada a las estaciones de Vicalvaro, Abrofigal y al
Centro de Carga Aérea, ya que dotan al mismo de un gran potencial estratégico.

A lo largo de los dltimos afios han tomado gran auge los denominados “puertos secos”. El
disefio de puertos secos se debe sustentar en un estudio logistico de centros de gravedad, vias de
comunicacion, densidad de poblacién, demanda comercial y alternativas modales de transporte
(ferrocarril, aéreo y por carretera), y se justifican por ahorros logisticos a las cadenas de suministros,
lo que permite ser la alternativa para afrontar el futuro demografico en crecimiento y desarrollo
econdmico sostenible. En nuestra zona de estudio destacan el Puerto Seco de Coslada y el Puerto Seco
de Azuqueca de Henares. Respecto del primero, se ha constituido a partir de una plataforma
multifuncional, localizado e integrado en el Centro de Transportes de Coslada. En este “Puerto Seco”
se concentran diversos medios de transporte que se complementan los unos a los otros (como es el
ferrocarril que, de igual modo, llega hasta puerto de mar, el camién y el coche), dotando al transporte
de mercancias de una mayor eficiencia, mejorando asi tanto la calidad del transporte como la agilidad
y temporalidad del mismo. Por ello, se podria definir como una cadena de medios de transporte en el
que estos se usan de la manera mas productiva posible. De igual modo, cabe destacar que se trata de
un centro aduanero maritimo principal de la Unién Europea en el que confluyen mercancias de los
puertos maritimos espafioles Algeciras, Barcelona, Valencia y Bilbao.

Figura 11. Infraesructuras

logistica: Puerto Seco
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Centro de Transportes de Coslada

Fuente: ElboraC|on pr0|a.
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Figura 12. Puerto Seco de Coslada
Sy e
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Fuente: Maria Sotelo Pérez (2012).

Tal y como podemos ver en la figura 12, el ferrocarril es uno de los principales medios de
transporte que dotan de Para que ello sea factible y eficiente, tal y como nos muestra la Asociacion de
Empresarios del Corredor del Henares, “el vehiculo que ha permitido la intermodalidad en las cadenas
de transporte, y en consecuencia, un crecimiento espectacular en el trafico internacional de
mercancias, es el contenedor. El uso del contenedor se ha impuesto en las cadenas intermodales de
transporte ya que facilita su manipulacion, la mecanizacidon de los procesos a la vez que minimiza las
pérdidas y los dafios en la carga. Esta creciente importancia del trafico de contenedores, tanto en el
trafico maritimo como en el terrestre, conduce a la especializacion y desarrollo de terminales
especificamente concebidas para tratar este tipo de mercancias. Aunque su puesta en marcha ha sido

M+A. Revista Electrénic@ de Medio Ambiente 2013 43
Volumen 14, nimero 1: 22-55
http://dx.doi.org/10.5209/rev_MARE.2013.v14.n1.42122



Desarrollo y medio ambiente en Madrid. Hacia un nuevo modelo de desarrollo urbano
SOTELO NAVALPOTRO, J.A.; SOTELO PEREZ, M.

lenta y con numerosas dificultades, ya en 2010 manipulé 45.000 containers y en 2011 movid en torno
a los 100.000 TEUs”.

Una de las caracteristicas mas relevantes del este “Puerto Seco” es su localizacion y
emplazamiento en el término municipal de Coslada, ya que supone un punto estratégico por su
proximidad al centro metropolitano de la capital, Madrid y, por ende, al nicleo principal de produccién
y consumo del mismo. A su vez, es un eje central de redes viarias en la que confluyen autovias,
autopistas, carreteras principales y secundarias, y una importante red viaria que favorece la
comunicaciéon, no soélo con el centro metropolitano de Madrid, sino con el resto de Comunidades
Auténomas y su apertura hacia el exterior de la Peninsula. Por dltimo, destacar que en dicho enclave,
no sélo se concentran empresas vinculadas a la produccion y distribucion de bienes y servicios, sino
que, ademas, en ella se concentran numerosas empresas vinculadas a los servicios logisticos y de
innovacion, dotando asi a este espacio de mayor diversidad y potencial.

El segundo de los citados, el de Azuqueca de Henares, responde a la idea de que los puertos
secos son plataformas versatiles, rompiendo con la idea de que son sélo para trafico internacional,
utilizandose como en el caso anterior, como extensidbn de recursos de nuestras empresas
(outsourcing). El Puerto Seco de Azuqueca es una infraestructura ferroviaria privada, que funciona
como Terminal Maritima Interior, posibilitando la llegada de mercancias procedentes de los puertos
maritimos al centro de la peninsula y su distribucién a las distintas areas geograficas de producciéon y
consumo. Igualmente posibilita el transporte ferroviario de las mercancias desde la zona centro hasta
los puertos maritimos. Esta infraestructura permite potenciar las actividades importacion / exportacion
de las empresas del entorno, aprovechando el “punto de ruptura” de la cadena de transporte y el
cambio modal para la realizacion de tareas de valor afiadido (ver figura 13).

Figura 13. Puerto Seco de Azuqueca de Henares

Fuente: Maria Sotelo Pérez (2013)
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De lo hasta aqui expuesto podemos colegir que los puertos secos pueden ser la sustitucion o
fusion con los porteadores tradicionales (3PLS) y competir fuertemente con los operadores logisticos
que han desarrollado redes de distribucidon nacional e internacional.

A lo anteriormente expuesto debemos afadir el Parque Cientifico-Tecnolégico de la Universidad
de Alcala es una iniciativa publica de la Comunidad de Madrid, con el fin de revitalizar el propio
“Corredor” y las actividades que en el se realizan, para mejorar, favorecer y reestablecer el desarrollo
sostenible (econémico, ecolégico y social) de la regidon. Para llevar acabo el proyecto, la Universidad de
Alcala colabora con la Comunidad de Madrid, a través de una actividad innovadora y emprendedora
como ha sido la de establecer un Campus Universitario en dicho emplazamiento para incidir en la
actividad innovadora, cientifica y tecnoldgica. Este proyecto tiene la finalidad directa de crear una
nueva oferta de infraestructuras, logistica y de servicios cientificos y tecnoldgicos, dando un nuevo
valor al “Corredor” vinculado, como podemos ver en la figura 14, a la Investigacion, el Desarrollo y la
innovacion (1+D+ i).

Figura 14. Estructura de la actividad realizada en Tecnoalcala.

Universidad
I
Laboratorios
Fenecializados Parque DESARROLLO
I Cien?ifico EMPRESAS ECONOMICO Y
Centros de Tecnoldgico SOCIAL
Anovn a la

CsIC
Agentes generadores Intermediario Agentes ENTORNO
de investigacion Oferta-Demanda demandantes de
investigacion

Fuente: Elaboracion propia, a partir de la Asociacion de Empresarios del Henares. www.aedhe.es

3.2. Diagnostico funcional y propuestas de actuacion:

Para la realizacion del diagnéstico funcional se ha empleado un analisis DAFO, herramienta que
permite conocer y valorar las caracteristicas fundamentales del Corredor del Henares, para el
conocimiento del propio territorio y establecer, posteriormente, algunas propuestas de actuacion, con
definicion de fortalezas y debilidades, junto con oportunidades y amenazas que presenta tanto el
territorio en si mismo, como su tejido productivo. Para la elaboracién del mismo se han realizado
diversas salidas de trabajo de campo.
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DEBILIDADES

AMENAZAS

a. Al tratarse de un territorio conformado por municipios de la Comunidad
de Madrid y de la Provincia de Guadalajara, se generan divergencias que
afectan a las politicas estructurales de las distintas actividades econdmicas
y de la propia Ordenacion del Territorio.

b. Altos niveles de paro vinculados a que la mayor parte de la poblacién se
encontraba ocupada en el sector de la construccion (uno de los sectores
mas afectados y principal causante de la crisis econdmica espafiola)

c. En la mayor parte de los municipios tienen niveles econémicos inferiores
a la media regional, como consecuencia directa de una baja cualificacion de
los puestos de trabajo y la mala calidad del empleo.

d. Existen problemas de comunicacién en el transporte por carretera por la
complejidad de la via y la saturacion de la misma por la salida y entrada
masiva de camiones.

e. Excesiva concentracion productiva de las actividades logisticas en el
municipio de Coslada que le resta calidad e incide directamente en la
productividad de las mismas.

f. Importante degradacion ambiental, no solo por la actividad industrial
(que en la mayor parte de los casos no internaliza los efectos negativos de
su actuacion en el medio, en muchos casos por el vacio legal o el
incumplimiento de la legislacién vigente), sino que también por suelo rural
invadidos por actividades urbanas y de ocio.

g. Pérdida de competitividad por el diferencial de inflacién

h. Excesiva concentracién productiva en pocos polos de desarrollo, muy
sectorizados en los que se esta evolucionando desde una industria pesada a
una industria manufacturera.

i. Los movimientos pendulares cobran gran importancia en los ultimos afios
lo que repercute de manera directa e indirecta en el territorio.

j. Escasa presencia de empresas de actividades de los servicios de
tecnologia punta.

k. La deslocalizaciéon industrial que esta sufriendo en los dltimos afios como
consecuencia directa de la crisis econdmica.

a. La crisis de confianza y desacelaracion del consumo y de la inversion.
b. Aumento del desempleo.

c. La subida de impuestos amenaza las inversiones extranjeras

d. Elevado déficit de nuestra seguridad social por la tasa de empleo

e. Politicas sociales que impiden la implantaciéon de reformas estructurales
en el empleo:

f. Crecimiento de la economia sumergida en la zona

g. El aumento progresivo de las actividades econémicas (sobre todo las
industriales) generan incrementos notables de degradacion del medio
ambiente. De igual modo, los incrementos ppoblacionales, vinculados en su
mayoria a la industria de la construccién repercute en la contaminacion
medioambiental.

h. Altos niveles de paro vinculados a que la mayor parte de la poblacién se
encontraba ocupada en el sector de la construccion (uno de los sectores
mas afectados y principal causante de la crisis econémica espafiola)

i. El peso del sector de la construcciéon en la zona ha incidido en el aumento
de la oferte de viviendas (y su correspondiente incremento del suelo
residencial) y, atendiendo a leyes de mercado se ha visto respaldada por el
crecimiento de la demanda de las mismas incidiendo de manera intensiva
en el propio territorio.

j. Excesiva demanda de suelo productivo industrial cuyo crecimiento ha sido
desordenado y, en muchas ocasiones, carente de ordenamiento.

Fuente: Elaboracion propia.
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FORTALEZAS

OPORTUNIDADES

a. Nos encontramos ante un territorio que favorece la comunicacién y la
movilidad gracias a la red de transportes tanto radial como transversal,
puesto que el acceso a los municipios que conforman el Corredor son el
tren, las carreteras, el aeropuerto y el metro.

b. Red de comunicaciones que favorece una buena accesibili-dad radial y
transversal.

c. Importante red de ferrocarril y de infraestructuras logisticas asociadas
(CTC y Puerto Seco).

d. Cercania al aeropuerto Madrid-Barajas y del Centro de Car-ga Aérea.

e. Poblacion relativamente joven y en proceso de crecimiento, elevado
crecimiento natural, debido a la mayor natalidad y menor mortalidad.

f. Presencia significativa de empresarios con y sin asalariados, sobre todo
en el Henares Sur y Norte.

g. Caracter progresivamente mas residencial, consolidado en el Corredor
Metropolitano y en proceso de intensificacion en los municipios al Norte y
Sur del Henares.

h. Elevado nivel de actividad y ocupacién de la poblacidn.

i. Creciente diversificacion de la estructura ocupacional de los residentes.

j. Evolucion muy positiva de la afiliacion a la seguridad so-cial, sobre todo
en el Henares Sur y Norte.

k. Diversificacidon de la estructura productiva.

I. La industria sigue siendo el sector dominante en las zonas del Henares
Norte y Sur.

m. Tejido empresarial de mayor tamafio, sobre todo del sector industrial.
Alta capacidad de crear empleo, aunque de baja calidad, calificacion y
productividad.

n. Significativa presencia en algunos municipios de sedes centrales.

fi. Asociacionismo empresarial muy fortalecido.

a. El aumento de la poblacién, sobre todo en los municipios colindantes al
eje central del Corredor del Henares (Henares Norte y Henares Sur) supone
un incremento porcentual de la poblaciéon joven, asociada a un mayor nivel
socioecondmico puesto que poseen un mayor conocimiento

b. Nos encontramos ante un territorio con gran potencial, vinculado a la red
de transportes (sobre todo de carreteras) que facilidad de movilidad de la
poblacion ocupada, favoreciendo los movimientos pendulares de la
poblacién.

c. Enclave estratégico para actividades que integran el ciclo lo-gistico
empresarial, potenciado por el aumento y mejora de las infraestructuras de
comunicaciones (tren de alta veloci-dad, ampliacion de Barajas)

d. Posible ampliacion de la red de tren de cercanias para comu-nicacién con
el norte metropolitano e implantaciéon del me-tro-este, que permitira aliviar
las infraestructuras de trans-porte de viajeros y facilitar comunicaciones,
descendiendo los tiempos.

e. Acceso a mayores y mejores

f. Potenciar la capacidad de atraccion de nuevas innovaciones e inversiones
en |+D+i vinculadas a Tecnoalcala incidiendo en una mejora del
conocimiento.

g. Incremento de la tasa de actividad y la tasa de ocupacion, reduciendo
los niveles de paro, gracias a la creacién de nuevas empresas (PYMES sobre
todo).

h. Localizacién de nuevas empresas, pequefias y medianas, que favorezcan
la reduccion de la mano de obra en sectores puramente industriales y
altamente especializados.

i. Incremento de los polos de desarrollo econémico y de las dinamicas
difusoras de crecimiento asociadas.

j. Expansion y crecimiento de nuevas actividades logisticas, desplazando la
excesiva carga empresarial de Coslada hacia los municipios limitrofes, o que
soporten menores cargas productivas.

k. Favorecer el acceso a la informacién y al conocimiento desarrollando
nuevas tecnologias en "red", sobre todo via internet que permitan la
comunicacién, el crecimiento y el desarrollo local de los municipios que
componen el Corredor, eliminando las barreras puramente sectoriales.

Fuente: Elaboracion propia.
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A partir de la informacién recogida en el cuadro adjunto (en el que se han empleado

para su realizacion las distintas fuentes al uso y, atendiendo a la metodologia de trabajo
anteriormente expuesta) se realizan algunas propuestas de actuaciéon, fundamentales para
eliminar todas esas debilidad y amenazas que condicionan al propio Corredor del Henares,
subrayando las fortalezas que presenta el territorio y las oportunidades que de él se pueden
generar. Las susodichas propuestas de posibles actuaciones en el territorio del Corredor del
Henares son:

a. Fomentar el la rehabilitaciéon de los cascos urbanos de los municipios que configuran el
Corredor, con el fin de dar una puesta en valor a los mismos y, a su vez, servir de
atraccion turistica de la zona.

b. Dar salida a los pisos de obra nueva realizados durante el “boom” inmobiliario puesto
que con la crisis no son accesibles al mercado de vivienda.

c. Atraer mayores capitales e inversiones en I+D+i, sobre todo vinculados, no tanto al
sector industrial o al propio sector de la construccion sino con el sector de la
innovacion, de la cultura, el conocimiento y la investigacion, especialmente
relacionado con las infraestructuras de innovacién que se localizan en el propio
Corredor.

d. Favorecer el dialogo, la comunicacion y la conexién entre las instituciones vy
organismos publicos tanto de la Comunidad de Madrid como de la Provincia de
Guadalajara para potenciar las fortalezas del territorio, mediante la creacion de
normativas, programas, planes conjuntos evitando distensiones entre ambas.

e. No excederse en la creacion de suelo industrial ni urbano-residencial para evitar
ejercer tanta presion sobre el territorio, sin embargo estimular la creacion de suelo
para establecer nuevas empresas dedicadas a la logistica y al conocimiento.

f. Evitar la deslocalizacion industrial mediante la atracciéon de nuevas inversiones
extranjeras (IED).

g. Mejorar las vias de comunicacion, especialmente la A-2, con el fin de hacerla mas
segura.

h. Favorecer las ayudas al mantenimiento y creacion de PYMES con el fin de mejorar la
tecnologia de las empresas ya establecidas, a la par que la renovacién de la flota de
transporte, mediante subvenciones o exenciones fiscales.

i. Impulsar y mantener las actividades econdmicas de los Puertos Secos de Coslada, y
de Azuqueca, ya que son unos enclave muy interesantes y potentes, econémicamente
hablando, que pueden incrementar su productividad paulatinamente, si se apoya la
atraccion de nuevos demandantes.

j. De igual modo, se hace imprescindible reestructurar el mercado de trabajo con el fin
de eliminar las altas tasas de paro, mediante la diversificacion productiva.

k. Favorecer la cooperaciéon empresarial

I. Evitar el fraude fiscal mediante la realizaciéon de auditorias que eviten no soélo el
blanqueo de capitales sino también el trafico de dinero negro y la evasion de
impuestos.

m. Facilitar el intercambio de “inteligencia econémica” y transferir conocimiento entre las
distintas empresas.

n. Favorecer la internacionalizacion

0. Crear planes de formacion y cualificacion de los trabajadores para evitar que
continlen dandose en la zona de estudio niveles altos de paro o de trabajo mal
cualificado, potenciando el acceso a empleos de calidad de la poblacién, en general, y
de los joévenes, en particular.

p. Crear un plan o estrategia de desarrollo comarcal favoreciendo la acciéon conjunta y
donde la primacia sea la sostenibilidad ambiental.
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g. Incidir mas en la proteccion medioambiental, regulando, gestionando y evitando la
evasion del pago de las cuotas vinculadas a la generacion de externalidades negativas
generadas por las propias actividades econémicas (no soélo premiando las positivas).

5. Conclusiones

Nos encontramos ante una zona con un gran potencial, econdémico, social y
medioambiental en la que no se lleva a cabo una explotacién 6ptima, puesto que la evoluciéon
y declive econémico del Corredor del Henares es un hecho que se refleja en la pérdida de
peso industrial, el debilitamiento general del tejido econdémico plasmado en la abundancia de
microempresas con dificultades de crecimiento, y en el gran aumento del desempleo. Por ello,
podemos afirmar que es un espacio con grandes cualidades y cualificaciones que no estan
siendo explotadas de la mejor manera posible y, por ende, necesita medidas de respaldo que
le permitan retomar una linea de desarrollo en la que prime la diversificacion empresarial y la
creacion de empleo.

La crisis econémica ha tenido un efecto de progresiva descapitalizacibn empresarial de
la zona, con especial repercusion en el sector industrial y en las empresas de gran tamario,
muchas de las cuales han vivido o estan viviendo diferentes procesos de regulacion de
empleo. La afeccidon de estos procesos se ha visto ampliada a numerosos empresas de menor
tamafio que les prestan servicios auxiliares. La consecuencia légica de estos procesos de
estancamiento y progresivo deterioro del tejido productivo es la pérdida de puestos de
trabajo y el aumento del desempleo.

De igual modo, debemos tener en cuenta que el Corredor del Henares se establece
como polo econémico que ha supuesto la generacién de recursos y mecanismos que permiten
detectar las necesidades y los ambitos de mejora, en la que predomina una poblacién joven y
formada, una clara tradicién industrial, una gran complejidad en equipamientos e
infraestructuras, y una solida red de recursos de caracter institucional y privado en aspectos
claves como la formacion y la innovacién que hacen de este espacio un eje central para el
aprovechamiento de cuantas iniciativas se adopten con el objetivo de dinamizar su actividad
econdmica. Estas medidas han de ir orientadas hacia la integracion de multiples factores que
destacan en el propio territorio como son las infraestructuras, los transportes, la ordenacion
del suelo, los recursos formativos, las herramientas administrativas, y todos cuantos
elementos inciden en el desarrollo econémico, puesto que, como hemos visto, el tejido
productivo del Corredor del Henares cuenta con un gran volumen de empresas y poblaciéon
ocupada, cuyo peso en el conjunto de la regiéon lo sitia como uno de los grandes espacios
socioecondmicos de la Comunidad de Madrid, como consecuencia directa de su
emplazamiento privilegiado en la capital del Estado y que, gracias a sus vias de comunicacion
sirve de comunicacion entre Espafia y Europa. Junto a las infraestructuras citadas, el
Corredor del Henares cuenta con centros de generacion de conocimiento e impulso de la
formacion. La coexistencia de gran volumen de empresas, infraestructuras y centros
generadores y transmisores de conocimientos no se ha traducido en la generacion de
mecanismos de interactividad y colaboracion necesarios que permitan aprovechar desde un
punto de vista econémico y empresarial el potencial sinérgico que representa.

Con todo ello, sélo cabe afirmar que nos encontramos ante un territorio con un gran
potencial que, siguiendo unas pautas concretas de reorganizacion estructural y potenciar sus
cualidades intrinsecas como las expuestas en las propuestas de actuacion puede, dejar de ser
el eje por excelencia en proceso de estancamiento a convertirse en un nuevo eje de
dinamizacion, apertura, crecimiento y desarrollo para la propia regiéon funcional de Madrid (y,
por ende, a la Provincia de Guadalajara y al Estado espafiol).
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