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PRESENTACION

El presente documento recoge algunas propuestas de la FRAVM en materia de
movilidad. Es un borrador de trabajo generado sobre el documento elaborado por el
Ayuntamiento de Madrid acerca de Madrid 360. Nuestro objetivo es preparar una
propuesta vecinal ante la anunciada modificacion de la ordenanza municipal de
movilidad. Consta de dos partes. En la primera se relacionan propiamente las
propuestas, mientras que en la segunda se exponen algunos analisis y datos.

La FRAVM agradece los comentarios, criticas y aportaciones que La Asociacion de
Viandantes A Pié y Pedalibre han realizado a la primera version del documento.

La imagen de la portada ha sido tomada de:
https://www.ecoticias.com/sostenibilidad/199992/autobus-pieza-clave-Movilidad-Sostenible
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SOBRE LA ESTRATEGIA DE SOSTENIBILIDAD
AMBIENTAL MADRID 360

En septiembre de 2019, el Area de Gobierno de Medio Ambiente y Movilidad dio a
conocer el Avance de la Estrategia Madrid 360. En ella se recoge un conjunto de
medidas orientadas a “transformar Madrid en una ciudad mas sostenible desde el
punto de vista medioambiental, pero también desde un punto de vista social, territorial
y econdémico”. Entre ellas abundan las relativas a la movilidad, junto con otras sobre el
bosque metropolitano o sobre la reduccién de las calderas de carbon. En este
documento nos centramos en las primeras’.

El documento municipal parte de un diagndstico negativo de la calidad del aire y
sefala que los planes de accién hasta ahora adoptados han resultado insuficientes.
Propone numerosas medidas, de las que destacan las que incluye el siguiente cuadro.
Algunas (peatonalizacion de Sol y lineas gratuitas de BUS en el distrito de Centro) ya
estan implementadas y, otras, como el acceso de vehiculos C con alta ocupacion en el
distrito de Centro, estan siendo reconsideradas.

Toda la + Incorporar un plan de sustitucion de las calderas de carbon y gaséleo con ayudas de 50 millones
cindad + Lineas de ayuda de 200Mé€ para la renovacion de flotas

* Crear 5.000 plazas de rotacion y residentes

+ Fiscalidad sostenible

* Nuevos carriles bus y carriles bus/'VAO
* Crear un bosque metropelitano de 600 hectireas en la ciudad
* Realizar un plan de reduccion de la produccion en Valdemingomez para rebajar las emisiones

* Prohibicion de circulacion de los vehiculos A de fuera de Madrid en 2024 en todo el férmino municipal (en
2025, ningiin vehiculo A)

Refuerzo de 10.000 plazas de aparcamientos gratuitos disuaserios para los usuarios de transporte

publice
Prohibicion de circulacion de los vehiculos A de fuera de Madrid en 2023 en M-30 y su interior

+ Prohibicion de la circulacion de los vehiculos A de fuera de Madrid a partir de 2022
* Prohibir el estacionamiento de vehicules A en zona SER a partir del 1 de enero en 2020

* Crear 2 nuevas lineas gratuitas de bus eléctrico: una de norte a sur y otra de este a oeste

+ Crear uns nmeva linea circular de autobuses de bajas emisiones discurriendo en el perimetro de
distrito Centro

* Acceso de vehiculos C con alta ocupacion dentro del distrito Centro
+ Equiparacion de los comerciantes a los residentes

+ Peatonalizacion de Ia Puerta del sol y su entorno

La denominacion “Madrid 360" pretende significar, de un lado, la combinacion de
medidas en diversos campos (movilidad, zonas verdes, rehabilitacién energética...) v,
de otro, la inclusion de todo el término municipal, no solo la almendra central o el
distrito de Centro.

1 En “Propuestas para combatir el cambio climdtico: aumento de la infraestructura verde y rehabilitacion energética”, en
www.aavvmadrid.org, se detallan las propuestas de la FRAVM sobre la infraestructura verde la ciudad y sobre el impulso de la
rehabilitacion energética en los edificios.
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Sea como sea, la lectura de la propuesta municipal consiste en lo fundamental en un
plan de movilidad. Las otras medidas bien recogen actuaciones que se lleva afos
abordando (eliminacién de las calderas de carbén), bien pertenecen a otros planes y
acciones, como el Plan Rehabilita del Area de Vivienda o el proyecto de bosque
metropolitano del Area de Urbanismo. La globalidad tematica que sugiere la
denominacién no es tal y, desde luego, no se logra con una mera yuxtaposicién de
lineas de accion. En cambio, la idea de hacer un plan de movilidad que incida en toda
la ciudad, no solo o no especialmente en el centro, es un avance sobre los planes
anteriores, a falta de mayor concrecion.

La mayoria de las medidas de movilidad propuestas merecen la aprobacion. Sin
embargo, la estrategia que se plantea no la compartimos; al contrario, nos parece un
paso atras. La discrepancia se centra en tres cuestiones:

- Las lagunas del plan, especialmente en materia de reduccién del uso del vehiculo
particular y de fomento del transporte publico.

- Las contradicciones de la estrategia municipal, que se plasman en medidas tales
como dar permiso de acceso a los vehiculos C con 2 o mas ocupantes al distrito
de Centro o el macroaparcamiento en Menéndez Pelayo.

- Latimidez de las propuestas anti-COVID.

La calidad del aire es un problema basico de la ciudad de Madrid. Las estaciones
medidoras arrojan datos malos sobre las concentraciones de didxido de nitrégeno y
ozono. Si se adoptan las recomendaciones de la Organizacion Mundial de la Salud
(OMS), resulta que el diagnéstico negativo se extiende a la concentracién de otras
sustancias y, en particular, a las de material particulado (PM10 y PM2.5).

La incidencia de la contaminacion atmosférica en las tasas de enfermedad y muerte es
alarmante. Lo prueban numerosos informes realizados o difundidos por la OMS?, la
Agencia Europea de Medio Ambiente® o la Sociedad Espafiola de Neumologia y
Cirugia Toracica*, aun cuando las administraciones son bastante parcas en la
realizacion de estudios y la publicacién de informaciones al respecto.

El State Global Air 2019 dice que la polucién del aire es la quinta causa de muerte en
el mundo y cuantifica que mas de 5 millones de personas mueren anualmente a
consecuencia de ella®.

En la presente coyuntura, este asunto adquiere la maxima relevancia, toda vez que
diversos estudios realizados por prestigiosas universidades y centros de investigacion
de Europa, China y EEUU encuentran indicios de correlacion significativa entre
mayores niveles de contaminacion y mayor tasa de mortalidad a causa de la COVID® ’.

2 https://www.who.int/es/news-room/fact-sheets/detail/ambient-(outdoor)-air-quality-and-health.

3 https://www.eea.europa.eu/publications/air-quality-in-europe-2019.

* https://www.separ.es/node/1505.

3 https://www.stateofglobalair.org/.

¢ https://www.abc.es/salud/enfermedades/abci-afecta-contaminacion-pandemia-covid-19-202005041428 noticia.html.
"https://www.eldiario.es/internacional/theguardian/contaminacion-atmosferica-aumenta-infecciones-muertes-coronvirus-
estudio 1 6101908.html.
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La contaminacién, en hipétesis, ayuda al virus en tanto puede contribuir a su
diseminacion en el aire y/o en tanto amplifica la vulnerabilidad de las personas que
padecen enfermedades cardiorrespiratorias. La transmisién de la enfermedad por el
aire cuenta con “pruebas abrumadoras” segun los resultados de una investigacién en
la que participan varias universidades norteamericanas®.

Un plan consecuente de lucha contra la contaminacion del aire en una ciudad como
Madrid y, por extension, su corona metropolitana habria de prestar especialisima
atencién a la incidencia del trafico en ella. EI modelo de movilidad madrilefio es
enormemente congestivo, se resume en ftres notas caracteristicas: muchos
desplazamientos obligados en medios mecanicos —en los que predomina el vehiculo
particular- y concentrados en estrechos segmentos horarios. En el anexo del presente
documento se profundiza en esta definicién y se aporta evidencia empirica, recogida,
entre otras fuentes, de la Encuesta Domiciliaria de Movilidad de 2018 (EDM2018), por
lo que no merece la pena extenderse aqui en la exposicién. Una estrategia de
movilidad que persiga resultados notables -acordes a los que la situacion demanda- en
mejora de la calidad del aire tiene que atacar ese patrén con medidas a corto, medio,
largo e incluso muy largo plazo. Las lineas que cabe destacar en tal sentido son:

- Aproximacion de los lugares de trabajo y de los lugares de residencia.

- Freno al crecimiento de la ciudad difusa.

- Medidas disuasorias del uso del vehiculo particular, especialmente de los viajes
con baja ocupacion.

- Potenciacién del transporte publico, reduccién de los tiempos de viaje.

- Disminucion del numero de viajes obligados: fomento del teletrabajo, jornada
continua...

- Escalonamiento de los horarios de entrada/salida de los centros de trabajo.

- Impulso y especial proteccion de los viajes a pié y en bici.

% https://www.rtve.es/noticias/20201005/coronavirus-pruebas-abrumadoras-contagio-aire/2043789.shtml.
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PROPUESTAS VECINALES: SUGERENCIAS Y
ALEGACIONES A MADRID 360

1.- REEQUILIBRIO TERRITORIAL

En el capitulo 2 del anexo se trata con alguna extension el enorme desequilibrio
residencia-empleo que se produce en la region. Este es uno de los ejes principales
sobre los que se monta el patrén de movilidad madrilefo. Los puestos de trabajo se
concentran en la almendra central y en el norte de la ciudad, mas el poligono de Julian
Camarillo de San Blas-Canillejas, con extensiéon sobre algunos municipios de la corona
metropolitana norte y oeste. Por otra parte, los mayores crecimientos demograficos
relativos se producen en los bordes del area metropolitana, la huella urbana se dilata y
lo hace ademas aplicando pautas cercanas a los planteamientos de la ciudad difusa.
Estos estan presentes, asimismo, en los grandes desarrollos urbanos de Madrid, tales
como los PAUS y los crecimientos del sureste.

La ciudad de Madrid es beneficiaria y victima, a la vez, de esta situacion. Absorbe la
actividad econdémica y, al tiempo, concentra los desplazamientos, con los
consiguientes problemas de congestion de la movilidad y de contaminacion del aire.
Hay que equilibrar la distribucion territorial de la residencia y el empleo, lo que pasa
por difundir la centralidad, asi como por frenar la expansién en mancha de aceite de la
huella urbana mediante unidades residenciales de bajo y muy baja densidad.

Los instrumentos basicos de planeamiento para avanzar en esa direccion son:

- Elaboracién del Plan de Estrategia Territorial de la CM (PET). Este esta regulado y
previsto en la Ley de Medidas de Politica Territorial, Suelo y Urbanismo de 1995. A
pesar del tiempo transcurrido, nunca se ha llegado a abordar, mas alla de varios
intentos fallidos. En su defecto, se echa en falta la articulacién de algun
mecanismo de concertacion-compatibilizacion del planeamiento entre los
ayuntamientos y entre éstos y la CM. Hoy, la escala municipal es demasiado
pequefa y estrecha para organizar, ordenar y gestionar el territorio.

- Revision del PGOUM. El Plan del 97 estad obsoleto y superado. La elevada
frecuencia con la que hay que acudir a las modificaciones puntuales son la mejor
prueba de ello. No estd de mas ahadir que la mayor intervencién que se ha
realizado en la ciudad en las ultimas décadas se acometid extraplan: la
remodelacion de la M-30.

Los criterios rectores del PET y del PGOUM habrian de ser la compacidad urbana, la
complejidad-mezcla de usos y el equilibrio-cohesién territorial. En los ultimos tiempos
se ha abierto paso en el discurso urbanistico la nocién de “la ciudad de los 15
minutos”, esto es, la ciudad en la que los componentes estan préximos.
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2.- FOMENTO DEL TRANSPORTE PUBLICO

Segun la EDM2018, el numero de viajes en vehiculo particular casi duplica al de los
viajes en transporte publico. La realidad ofrece la foto inversa del escenario que seria
deseable. Lo que demanda la situacién es activar medidas que vayan en la direccién
de lograr un sustancial incremento del volumen de viajeros/as de los distintos modos
de transporte publico y la sustraccion al vehiculo particular. Otras consecuencias
positivas de ello serian un significativo aumento de los ingresos por venta de billetes y
un descenso de las necesidades de inversién/gasto publico relacionadas con el trafico
privado.

Madrid 360 plantea 10 medidas en el capitulo de “optimizar el transporte publico”, que
se reproducen en el cuadro adjunto. Varias de ellas estan en marcha: las lineas cero
de autobus en el distrito de Centro y los nuevos carriles bus. Sorprende que en este
capitulo se incluyan medidas como el soterramiento de la A-5 y la remodelacién del
Nudo Norte. Ambas indudablemente tendran efectos sobre el transporte publico, pero
no son medidas de fomento del mismo, incluso puede ocurrir que los efectos sean
negativos o contradictorios, como se razonara mas adelante. Asimismo se hace
hincapié en las infraestructuras de la intermodalidad, si bien la Unica actuacién que se
llega a concretar es la creacion del intercambiador de Conde de Casals.

Algunas de las medidas propuestas pecan de genéricas, tanto que, por la forma en
que estan enunciadas, mas que actuaciones parecen objetivos. En particular, se
echan en falta objetivos, actuaciones e indicadores relativos al incremento del volumen
de viajeros/as, a la ganancia, por asi decirlo, de clientes/as, a hacer mas competitivo el
transporte publico.

Optimizar el transporte publico

Ejes de actuacion
Transporte publico Transporte publico
+ Potenciar corredores de transporte publico y carriles bus + Crear 2 nuevas lineas gratuitas de autobus eléctrico que den servicio al distrito del cenwo: una de nore
VAO en coordinacion con las Administraciones Autonomica y a sury oma de este a oeste
General del Estado + Crear una linea circular de bajas emisiones alrededor del distrito Centro
+ Optimizar la malla de lineas de EMT para hacerla mas * Establecer “corredores verdes” de ransporte por autobus de alta capacidad y prioridad semaforica
eficiente y adaptada 2 una mayor intermodalidad (concepto Bus Rapid Transit), en ejes urbanos principalmente ubicados en los distritos de la periferia
i ) madrilefia
: L ias enmtamnes S 1n et netmat e LML + Crear nuevos carriles bus en el marco de una gestion de la infraestructura viaria mas eficiente
* Incrementar la aportacion municipal para Iz mejora y * Crear nuevos carriles bus/'VAO en colaboracion con la administracion sutonomica y estatal en las vias
optimizacion del transporte publico de acceso a Madrid

+ Establecer una linea de ayudas de SM€ anuales para promover la renovacion de la flota de sutobuses
discrecionales y de muta

+ Renovar la flota de autobuses de EMT a eléctricos

+ Revisar el disefio de la actual red de lineas de EMT

* Nuevas turas de P ( de la A5, Nudo Norte...)

* Optimizacion del transporte publico (mejora de la red nocturna, conectividad de hospitales...)

« Incremento de trayactos realizados en transporte publico al distrito Centro « Porcentaje de autobuses limpios en la flota de EMT

+ Porcenmje de autobuses impios en la fota de discrecionales y de ruta « Porcentaje de autobuses eléctricos en la floaa de EMT
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Mejorar la gestion y el aprovechamiento de las infraestructuras de transporte intermodal &
e e Provto
Infraestructuras Infraestructuras
. sl e - . dal dalidad
+ Coordinar el disefio de la red de transporte publico para F A —— D E——
optimizar el ransbordo y potenciar la intermodalidad + Promover, junto con la Comunidad de Madrid, el nuevo intercambiador de Conde de Casal
+ Facilitar la intermodalidad del ransporte publico con todos * Facilitar espacios para aparcamiento en condiciones adecuadas de pavimentacion, iluminacion
Jos modos de transporte v accesibilidad en las dreas de intermodalidad
+ Potenciar la intermodalidad con el transporte regular por * Optimizar el transbordo en los puntos intermodales
autobus urbano, interurbano y transporte especial y + Nuevas paradas de autobus en las zonas de intercambio y asegurar la conexion con otros modos de
discrecional transporte
Aparcamientos Aparcamientos
« Potenciar los aparc di i0s en los disti + Proporcionar aparcamiento gratuito pars los usuarios de transporte piblico en los aparcamientos

tipos de intercambiadores disuasorios

+ Fomento del carsharing y carpooling con la reserva de plazas especificas en los aparcamientos
disuasorios en funcion de la demanda

* Realizar un estudio de la viabilidad para unlizar los aparcamientos de centros comerciales como
disuaserios

« Utilizar los aparcamientos como palanca para potenciar el
carsharing y el carpooling

« Total de zomas de intercambio optimizadas
« Incremento porcentual de plazas de parking especificas para carsharing y carpooiing

Nuestras propuestas se desgranan como sigue:

— La adopcioén de un sistema tarifario integrado (STI).

El sistema esta integrado en el abono mensual o anual. En el resto de los casos, el
transbordo entre modos exige chequear cada vez, con las consiguientes molestias y el
encarecimiento del viaje.

Integracion de todos los modos de transporte de Madrid, incluyendo todos los sistemas
de préstamo de bicis bajo la tarjeta de transporte. Avanzar hacia un modelo de MaaS a
través del uso de tarjetas monedero con la posibilidad de post-pago. Revision de la
tarificacion por coronas.

— La puesta en marcha del billete solidario.

En la actualidad, el CRTM contempla una reduccién del precio en varios supuestos:
jovenes, tercera edad, familias numerosas, personas con discapacidad y los/as
beneficiarios/as de PAE (Programa de Activacion para el Empleo).

Proponemos que se recupere la propuesta de la Plataforma Madrid en Transporte
Publico: la creacion de un abono social de transporte a precio reducido dirigido a
personas desempleadas o con escasos recursos y el establecimiento de un abono
social de transporte gratuito para las personas pertenecientes a sectores de la
poblacion en riesgo de exclusién social y en situacion de pobreza extrema.
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Potenciacion de la red de metro

Madrid dispone de una buena red de metro. Por tanto, el impulso se concreta en dos
facetas: completar el mallado y la mejora del servicio.

o

©)

Incremento de la frecuencia, en particular, en las horas punta. Esta cuestion es
tanto mas trascendente en la actual coyuntura de la pandemia de la COVID-19.
Creacion de la segunda circular de metro con el trazado de una nueva L-13 que
una los distritos de Latina-Carabanchel-Usera-Puente de Vallecas-Moratalaz-San
Blas-Ciudad Lineal.

Prolongacion de la L-11 hacia Atocha-Conde de Casals y, en una segunda fase,
hacia Ciudad Lineal, pasando por La Elipa. La primera fase ya esta aprobada.
Prolongacion de la L-3 hasta El Casar.

Union de la L-2 y la L-7 en Estadio Metropolitano y posterior prolongacién de la L-2
al barrio de Rejas.

Estudio de la prolongacion de la L-8 de Nuevos Ministerios a Moncloa, con
estacion intermedia en Rios Rosas-Canal, de la L-5 a las T-1, T-2 y T-3 de Barajas
y de la unién de las L-5 y L-8 en San Severo o Los Coronales.

En el supuesto de que se lleguen a desarrollar los crecimientos urbanisticos del
Sureste de Madrid (Berrocales, Ahijones...) habria que concretar un plan integral
para todo el ambito.

Supresion de barreras arquitectonicas: dotacion de ascensor en todas las
estaciones de la red.

Mejora de la informacion a los usuarios/as en los vestibulos, andenes y vagones.
Plan de reparacion de las graves deficiencias estructurales de los tuneles en la L-
12 y la L-7b, incluyendo la rehabilitaciéon de las viviendas afectadas.

Realizacién de sendas auditorias sobre la mala ejecucion de las obras de ambas
lineas, determinando las responsabilidades pertinentes.

Potenciacion del Cercanias

El ferrocarril suburbano debe ser el modo principal de transporte entre Madrid y los
principales corredores metropolitanos. Cada cierto tiempo se anuncia un gran plan de
desarrollo de la red madrilefia: en 2009 y en 2018, los ultimos. Hasta ahora, todos
apenas han pasado del anuncio y la foto.

En general, las ideas sobre las que se arman dichos planes son acertadas: compra de
nuevos coches, duplicacion de vias, mejora del material rodante, reforma de
estaciones... A ellas se suman las actuaciones estrella: nueva linea transversal este-
suroeste y ampliar el servicio a los municipios medianos.

11
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La demanda aqui parece sencilla: que se ejecute de una vez el plan, en este caso el
Plan 2018-2025. Sobre el mismo o complementariamente a él merece la pena
enfatizar algunas actuaciones:

@)
©)

Creacion de la transversal este-suroeste.

Llegar a todos (o casi) los municipios de tamafio medio de la region (mas de
15.000 o 20.000 habitantes): Mejorada, San Agustin de Guadalix, Villanueva de la
Canada, Villanueva del Pardillo, Paracuellos, Arroyomolinos...

Reanudacion de los trabajos del enlace con Navalcarnero.

La conexién del corredor del Henares con la zona norte mediante una linea que
comunique el Cercanias de Alcala de Henares con Chamartin a través de la
estacion de O’Donnell. Esta o un apeadero préximo ha de ser accesible para
los/as espectadores/as de eventos en el estadio Metropolitano.

La apertura de nuevas estaciones/apeaderos en varias de las lineas existentes: en
la ¢/ Sepulveda, ¢/ Valmojado-Sesefia, avda del Planetario...

La supresion de barreras arquitectonicas y la apuesta por la accesibilidad universal
a todas las estaciones de la red.

Integracion en el Consorcio Regional de Transportes.

Adaptacion progresiva de las estaciones, accesos y trenes a la bicicleta a fin de ir
promoviendo la intermodalidad bici-tren en sus dos modalidades: Bike on Board y
Bike and Ride

Creacion de aparcamientos seguros vigilados para bicicletas en todas las
estaciones y de carriles bici protegidos que conecten a las mismas con las redes
de carril bici de las areas de influencia en cada estacion.

Mejoras en los servicios de autobus (interurbanos y EMT)

El objetivo fundamental aqui es la reduccion de los tiempos de viaje. Para ello hay que
lograr tanto el aumento de la frecuencia de paso como de la velocidad de circulacion.
Segun la EDM2018, la duracion de los viajes en transporte publico duplica a la de los
viajes en vehiculo privado. Otra variable a tener en cuenta es el grado de capilaridad
de la red. El patrén de recorridos de la EMT es demasiado radiocéntrico y coincidente
con la red de metro.

Planteamos:

@)
@)
@)

Aumento de la frecuencia, tanto mas en este periodo de pandemia.

Incremento de los itinerarios transversales fuera de la M-30.

En particular, abogamos por la creacion de la M-35 del autobus, una especie de
circular que vaya de la estacion de Latina a Ciudad Lineal por la avda. de los
Poblados, la avda. de Pablo Neruda, Fuente Carrantona, Institucion Libre de
Ensefianza y Arturo Soria.

Evaluacién de las numerosas propuestas de reordenacion y creacion de nuevas
lineas que las asociaciones vecinales y otras organizaciones vienen presentando,
con pocos resultados, en el CRTM. La mayoria de ellas se refieren a:
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e Las conexiones con los equipamientos sanitarios, especialmente los
centros de especialidades y los hospitales.

e Las circulares distritales.

e Conexiones dentro del distrito Centro mediante microbuses eléctricos.
Madrid 360 si avanza en esta linea.

Duplicar e incluso triplicar, en los préximos anos, la longitud de la red de carriles
bus (y, en su caso, de plataformas reservadas). Madrid es una de las ciudades
espanolas con menor dotaciéon: unos 148 km de carriles, a razéon de 4 Km por
100.000 habitantes. La ampliacién abordada recientemente supone incrementarla
en cerca de 45 Km, con lo que el total pasa a ser de unos 200 Km. Esta ampliacion
tiene un doble handicap: es provisional (aunque se prevé que acabara
consolidandose) y un porcentaje muy alto de ella se aplica en los PAUS, donde la
necesidad es menor o no existe.

La propuesta de duplicar la longitud de la red de carriles bus entrafia:

o No computar en esta medida las autovias de entrada/salida, que
merecen comentario aparte.

o Consolidar y ampliar la infraestructura existente dentro de la almendra
central.

o Aumentar la dotacién fuera de la M-30.

o Reforzar la disciplina viaria con el objetivo de erradicar la circulacion y
el estacionamiento en el carril bus.

Por lo que respecta al servicio de autobuses interurbanos planteamos:

©)

Aumento de la frecuencia. Son numerosas las quejas de los/as viajeros/as por la
masificacién que sufren en algunas lineas.

Adaptacion de todos los vehiculos a usuarios/as de movilidad reducida.

Mejora de la informacion a los/as usuarios/as en las paradas y en los coches.
Creacion de carriles bus (y, en su caso, de plataformas reservadas) en las radiales
de entrada/salida a Madrid. Del ambicioso programa que preveia ejecutarlos en
todas o casi las autovias se ha pasado al proyecto del carril bus exprés en la A-2
en solitario, que, por lo demas, lleva varios anos de retraso.

Concretar las condiciones de acceso de las bicicletas a los autobuses
interurbanos segun el derecho reconocido en el decreto 54/2017, que modifica el
decreto 79/1997 (Reglamento de Viajeros del transporte interurbano de la
Comunidad de Madrid).

Asegurar que se pueda acceder con maletas y bultos.
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— Avanazar en la intermodalidad
Planteamos:

o Incrementar la red de grandes intercambiadores con la creacion de otros dos en
las cabeceras de los dos corredores que carecen de ellos: en Legazpi y en Conde
de Casals.

o Ampliar y, sobre todo, mejorar la red de areas intermodales. En particular, buena
parte de las existentes son susceptibles de mejora en materia de accesibilidad
universal, ampliacion de la superficie, reordenacion de lineas de bus, transbordos
entre modos, aparcamiento y acceso de bicis...

o Creaciébn de aparcamientos seguros vigilados para bicicletas en cada
intercambiador y de carriles bici protegidos que conecten los mismos con las redes
de carril bici de las areas de influencia.

o Subrayar el caracter estratégico que han de tener las areas intermodales de los
municipios metropolitanos.

3. DISUASION DEL COCHE PARTICULAR

Este objetivo no figura de manera explicita en Madrid 360. Al contrario, algunas
medidas tienen o pueden tener el efecto contrario.

La estrategia en el apartado destinado al vehiculo privado a motor se centra en dos
grupos de medidas: las que favorecen la transicion a un parque menos contaminante y
las de fomento de las formulas colaborativas. Entre las primeras se advierte un
esfuerzo de concrecién, especialmente las relacionadas con la prohibicion a corto-
medio plazo del aparcamiento y circulacion de los vehiculos sin etiqueta. Esta linea de
actuacién es, a nuestro juicio, positiva, si bien se ve ensombrecida por la posibilidad
de que se permita la circulacion por Madrid Central de los coches con distintivo C
siempre que viajen dos o mas personas. Afortunadamente esta ultima medida parece
descartada gracias a la oposicién de la mayoria de los grupos municipales. En cambio,
el bloque de medidas de fomento del carsharing adolece de una enorme vaguedad.
Peca ademas de una visién unilateral, pues de las multiples opciones que existen solo
contempla la formula comercial-negocio y omite las iniciativas ciudadanas no
lucrativas.
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Aumentar el parque de vehiculos impios, promocionar los vehiculos de alta ocupacién y modos compartidos cero emisiones

e o
Vehiculo privado Vehiculo privado
+ Promover el cambio a vehiculos menos contaminantss a través de « Incorporar lineas de ayuda por el valor de 25M€ amuales para ayudas a la sustitucion de vehiculos privados por
acciones que fomenten el aparcamiento de vehiculos limpios y que vehixculos con etiguetas 0, ECOo C
potencien del transporte publico « Ampliar la circulacion de vehiculos C de alta ocupacion dentro del distrito Centro
« Incentivar el cambio al vehiculo limpio a través de lineas de ayuda * Restringir el acceso de vehiculos A en todo el término municipal, para los no residentes en Madrid de Ia siguiente
i forma:
economica
. i . « Desde el 1 de enero de 2022 los A o podran circular por la zona dentro de la M-30
Prep.\.md_a lt:fnesuunng:n el.camd!:m de flota privada y publica « Desde el I de enero de 2023 se incluye la M30
:S‘;‘;:: g.x‘“ NECKKJSSOCHEN Gt PUIION S THCH It T8 A0uy + Desde el 1 de enero de 2024 no podran circular en el término municipal de Madrid
. . 200 3 = . :
e R e e A partir del 1 de enero de 2025 no podran circular vehiculos sin etiqueta en el termino municipal de Madnid
ambito del vehiculo eléctrico « Impulsar en las empresas la puesta en marcha de Planes de Movilidad Sostenibles al Trabajo que incluyan modos
de transporte y vehiculos limpios
Modos compartidos / carpool / alta ocupacion * Fomentar ol teletrabajo
« Actualizar la ordenacion de los modos compartidos +E los antes a los resi en el distrito Centro
« Trabajar para integrar los modos compartidos con el transporte * Realizar bonificaciones fiscales para los vehiculos Bmpios (raduccion del IVTM)
publico « Impulsar la red de recarga rapida de acceso publico

« Implementar lineas de ayuda por el valor de SME anuales para la instalacion de puntos de recarga en oficinas y
comunidades de propietarios

Modos compartidos / carpeo! / alta ocupacion

+ Colab con las principales emp de vehiculo ¢ do para fc Ia liacion del carsharing en
toda la ciudad

« Colaborar entre el transporte publico (EMT) y las emp de vehiculos

conjuntas de Mobility as a Service (servicio al Isuno) con el objeto de potenciar suuso y h :cmplgmennmdad con
el transporte publico

«+ Porcentaje de vehiculos no contaminantes circulantes por la ciudad
« Total de puntos de recarza creados

Frente a lo que plantea Madrid 360, planteamos que la disuasion del uso del coche ha
de ser un objetivo genérico, aunque prevalezca en un primer momento la disuasion de
los vehiculos de combustién y, dentro de estos, los mas contaminantes.

En un modelo de movilidad sostenible y de un uso del espacio publico mas justo y
sano para todos, especialmente para personas mas vulnerables como nifios/as,
ancianos/as, peatones y ciclistas, donde mejora la calidad del espacio publico, es
impensable simplemente sustituir vehiculos de combustién (coches, motos, etc.) por
otros que emiten menos contaminantes o que son 100% eléctricos.

Proponemos:

— Mantenimiento de Madrid Central

= La medida de restriccion del uso del automaévil de mas calado adoptado hasta
la fecha en la ciudad se ha visto envuelta en un mar de confusiones vy
despropdsitos. Es prioritario preservarla y basarla en una normativa sélida que
ataje los problemas juridicos que la acosan.

= Programar la limitacion de la circulacién de todo vehiculo, ECO o no, que no
sea de residentes, de servicio publico, o posea una autorizacion especial de las
ya previstas (como una invitacion de un residente, etc.).
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— Elaboracion de un plan de calmado del trafico o de la estrategia de las
Supermanzanas

En los Acuerdos de la Villa se alumbra el acercamiento de Madrid a una linea de
actuacién que se viene abordando en otras ciudades espanolas y que cuenta con las
experiencias de Barcelona y Vitoria-Gasteiz como una buena practica o un caso de
exito: la implantacion de las supermanzanas. La redaccién del acuerdo es muy
genérica e incluso timida, pero éste tiene el valor de apuntar un modelo de
intervencion valiente y que esta dando buenos resultados alli donde se ha aplicado de
manera consecuente. “Trabajaremos sobre un modelo piloto de Célula Urbana que
permita su implantacién progresiva en toda la ciudad. En todo caso, se partira de una
fase inicial de minimo coste limitada a regulacion de direcciones Uunicas vy
mantenimiento del aparcamiento en superficie y regulacion del trafico con obstaculos
efimeros. La reversibilidad de las acciones actua como aliciente y permite ensayos con
diferente capacidad transformadora, permitiendo la posibilidad de reversion al estado
anterior en caso de evaluacioén “insatisfactoria”.

El hecho de que se declare el futuro barrio de Berrocales como experiencia piloto
resulta desalentador. La eleccion del lugar, unida a la vaguedad y las cautelas
autoimpuestas del acuerdo, revelan que el Gobierno municipal apuesta poco por la
medida. Hablamos de un barrio que empezara a existir, como muy pronto, dentro de
cinco afos. La experimentacion bien podia comenzar por el barrio de Salamanca, cuya
configuraciéon urbanistica es idonea y donde se cuenta con estudios previos de
implantacién. Hay otros ambitos de la ciudad que igualmente cumplen con los
requisitos necesarios para servir como pilotos: Chamberi, Arglelles, Bellas Vistas,
barrios periféricos de bloque abierto, cascos antiguos anexionados...

Por otra parte, el concepto de “estrategia de las supermanzanas”, aunque no esta
cerrado, no es un saco sin fondo en el que vale cualquier cosa. Aqui se ha de huir de
una mala practica del marketing politico: el abuso de los significantes flotantes, esto
es, poner denominaciones que gozan del favor de la gente a actuaciones que nada o
poco tienen que ver con ellas.

Los elementos centrales o caracteristicos son:

= Supresion del trafico de paso y agitacion.

= Acceso restringido a los vehiculos de residentes, carga y descarga y
emergencias.

= Reduccién de la velocidad.

= Ganancia de espacio publico para los peatones y zonas verdes: idealmente
invertir el reparto del 70% para los coches y el 30% para los peatones, al 30%
y 70%, respectivamente.

= Progresiva eliminacion de plazas de aparcamiento.

= Paulatina extension en el territorio hasta alcanzar la totalidad del término
municipal: no células aisladas, sino un tejido de células interconectadas.

= Busqueda del consenso ciudadano, lo que exige promover la consulta y la
participacion ciudadanas. Es esencial que no se produzca un amplio rechazo
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de la opinion publica, ya que acabaria por sembrar la duda y la deslegitimacion
sobre una estrategia correcta.

= Aplicacién, en las primeras fases, del “urbanismo tactico”. Frente al
convencional, es menos costoso, mas agil y rapido, flexible, permite la
reversibilidad de las actuaciones y, sobre todo, se asienta en un modelo de
intervencion participativo, comunitario y horizontal. El urbanismo tactico
conlleva, légicamente, la adopcién de medidas de seguimiento y evaluacion
que permitan determinar los ajustes necesarios y la toma de decisiones
basadas en evidencias.

En este marco es pertinente plantearse la limitacion de la creacion de parking
subterraneos de residentes. Se suele abogar por la supresién de plazas en superficie y
reemplazarlas por plazas enterradas. Un estudio sobre el aparcamiento en Barcelona
evidencid que la creacién de zonas gratuitas reservadas para los residentes puede
tener el efecto de aumentar la tasa de motorizacion en el lugar®, anulando asi
parcialmente los logros en términos de disuasion del uso del vehiculo.

Gestion de la politica de aparcamiento

La ausencia y la carestia de aparcamiento es la razon principal para no usar el
automqvil privado segun la EDM2018. En la practica, éste es el instrumento al que con
mayor asiduidad apelan los ayuntamientos. Amsterdam ha encarecido el aparcamiento
hasta hacerlo uno de los mas caros del mundo. Paris planea suprimir 60.000 plazas en
superficie, el 70% de las existentes. Barcelona esta apostando fuerte en este sentido.
Oslo ha eliminado las plazas publicas en el centro.

Madrid 360 incide especialmente en tres aspectos: incrementar el aparcamiento
disuasorio, aumentar la oferta de plazas rotatorias y de residentes y reducir el coste de
los aparcamientos publicos en el distrito de Centro y de la tasa del SER.

Si, dice “reducir”, todo lo contrario de lo que aconseja cualquier politica coherente de
disuasion del uso del vehiculo particular. A ello se suma la propuesta reciente de
construir un macro aparcamiento junto al parque del Retiro, ademas de los planes de
la Comunidad de Madrid de levantar otro parking de 800 plazas en la remodelacion del
hospital Nifio Jesus.

Ninguna de las tres actuaciones (reducir tasas y precios y crear uno o dos macro
aparcamientos en la calle Menéndez Pelayo) son acordes con una gestion de la
politica de aparcamiento orientada a la disuasion del uso del coche en los viajes al
centro de la ciudad, todo lo contrario.

9 http://www.ub.edu/irea/working_papers/2019/201909.pdf.
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Mejorar el esquema actual de localizacién, dimensionamiento y disefio de aparcamientos de residentes y rotacion

[ Dl Prayeces
Aparcamientos Aparcamientos
« Actualizar el Servicio de Estacionamiento Regulado (SER) pana + Construzr 10.000 nuevas plazas en aparcamientos de disuasion
mmplantar plazas alta rotacion, residentes, vehiculos compartidos ¥ + Construir 5.000 nuevas plazas de aparcamientos para residentes y/o de rotacion
vehiculos con alta ocupacion. et « Reducir ¢l coste de Jos aparcamientos piblicos en distrito Centro de la siguiente forma
« Potenciar el uso de los aparcamisntos para la distribucion urbana de + Gratuito durants un periodo de tizmpo para vehiculos 0
mercancias « 50% de reduccion de la cuota para vehicalos ECO
« Asegurar la coordinacion de la estrategia de aparcamientos de « 10% de reduccion de 2 cuota para los vehiculos C
disuasion con el Consorcio Regional de Transportes de Madrid « Crear una aplicacion que permita la reserva de plazas de los aparcamientos municipales en el distrito del centro
« Facilitar el acceso a plazas de aparcamiento en la zona del distrito « Implantar SER de alta rotacion donde las condicionss lo permitan
Ceato + Reduccion de la tasa SER:
+ Ordenar el uso y aparcamiento en via publica y en las zonas « En etiqueta O mantener la exencion total
intermodales de modos personales (bicis, patinetes y otros modos de « En etiqueta ECO incrementar al 75% a reduccion de la anifa

movilidad personal) ya sean compartidos o propietarios de forma que

reduzcan su impacto en las zonas peatonales « En etiqueta C incrementar al 20% la reduccion de la tarifa

« Prohibir &l estacionamiento de vehiculos A en zona SER a partir del 1 de enero en 2020

« Analizar la ampliacion del SER de residentes en alzunos distritos el exterior de la M30

« Asegurar la disponsbilidad de plazas para la distribucion de mercancias y servicios de vehiculos compartidos
eléctricos en los aparcamientos municipales

« Prever infraestructura de recarga para vehiculos de distribucién urbana de mercancias en aparcamientos
especificos

« Analizar la implementacion de infraestructura necesaria para &l estacionamiento de bicicletas, patinetes y otros
modos de movilidad personal en las zonas intermodales con mayor demanda

+ Duplicar las plazas de estacionamiento de motocicletas en la ciudad

« Total de plazas de aparcamiento de rotacion y residentes creadas
« Total de plazas de aparcamiento de disuasion

— Restriccion del estacionamiento de los no residentes en la almendra central

o Supresion y, cuando no sea posible, reduccion del aforo de los parkings
reservados de los edificios de las administraciones publicas. Esta medida, ademas,
permitiria obtener suelos para ampliar la muy deficitaria dotacion de zonas verdes
y estanciales.

o Establecimiento de un canon a los parkings reservados (para los trabajadores/as
y/o los clientes/as) de las empresas, de forma que paguen en funcion del aforo.

o Conversion, total o parcial, de los parkings municipales existentes en el distrito de
Centro en aparcamientos para residentes segun vayan venciendo las concesiones.

o Veto a la creaciéon de nuevos aparcamientos rotatorios y a la ampliacién de los
existentes.

o En cuanto a la creacion de parking de residentes se habra de medir y controlar el
eventual efecto positivo sobre la tenencia de vehiculo particular.

— Correccion del efecto borde

Por tal entendemos la situacion que se produce en los poligonos perimetrales a la M-
30-final de la zona SER (p. €j., La Elipa, La Concepcion, Ciudad Universitaria, paseo
de Extremadura...) y los poligonos colindantes a zonas industriales y concentraciones
de empleo terciario (p. €j., el barrio del Aeropuerto, Virgen de Begona o Simancas) que
soportan los dias laborables la invasion de grandes voliumenes de coches de no
residentes. El desbordamiento tiene, en la mayoria de los lugares, fuertes e
indeseables impactos negativos sobre la movilidad local, la estructura urbana y el
paisaje.
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En estos casos proponemos la adopcion de medidas tales como:

o Consulta y apertura de procesos de participacion ciudadana.

o Mejora de la dotacion de transporte publico: itinerarios de bus, ampliacion de la
cobertura de metro (apertura de estaciones en lineas existentes, creacion de
Nnuevos accesos...).

o Exigencia de planes de movilidad sostenible a empresas y centros de trabajo de
mas de, por ejemplo, 10 trabajadores/as.

o Buscar la implicacién de las organizaciones sindicales y empresariales.

o Medidas efectivas de eliminacion de las plazas no legales de aparcamiento.

o Calmado del trafico: estrechamiento del viario, calles de seccidn Unica, areas de 20
Km/h, incluso 10 Km/h.

o Declaracion de ZAV (zonas de aparcamiento vecinal), gratuitas para los/as
residentes, tal como estan previstas en el articulo 56 y siguientes de la Ordenanza
de Movilidad Sostenible. A este respecto hay que recordar que el pleno de la junta
municipal de Usera aprobo la creacion de una ZAV en los barrios de Moscardo,
Almendrales y Zofio, que el actual equipo de Gobierno mantiene congelada.

o Evitar las medidas que tengan consecuencias negativas sobre los/as residentes.

— Correccion del efecto de atraccion de viajes en vehiculo particular asociado a
determinados equipamientos y areas de actividad

Pensamos en las aglomeraciones en los colegios a la hora de entrada y salida y en los
hospitales (Ramoén y Cajal, La Paz, Doce de Octubre...) en horario matutino y
vespertino, asi como en las invasiones que periddicamente reciben los barrios del
entorno de los equipamientos en que se celebran espectaculos de masas (la Caja
Magica, estadio Metropolitano...) y en las invasiones de fin de semana que generan
algunas grandes superficies comerciales (p. €j., el poligono de las Mercedes).

Varias medidas de correccién que sugerimos son:

o Mejoras de la dotacion de transporte publico: itinerarios de bus, ampliacion de la
cobertura de metro (apertura de estaciones en lineas existentes, crear nuevos
accesos...).

o Dotacion de carriles bici protegidos y mejora para el viaje a pie.

Medidas efectivas de eliminacion de las plazas no legales de aparcamiento.

o Aumento del grado de exigencia y solvencia a los planes de movilidad que
elaboran los macro equipamientos deportivos o de entretenimiento, grandes
superficies comerciales... Con demasiada frecuencia se admiten como planes
meras declaraciones de buenas intenciones o conjuntos de medidas generalistas.
Se ha de condicionar la concesion de la licencia de actividad a la efectividad de las
medidas™®.

o Reserva de plazas a la poblacién residente, sin coste para ella. En algunos casos
estaran indicadas las declaraciones de ZAV.

(0]

10°El caso del estadio Metropolitano es ejemplar. Se permiti6 la apertura del mismo aun cuando algunas de las actuaciones que se
exigian como prerrequisito no estaban siquiera iniciadas, pese a que el delegado del area de urbanismo municipal (DUS) se habia
comprometido publicamente -en una asamblea vecinal- a no conceder la licencia si no estaba ejecutado el acceso directo desde la M-
40.
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o Desarrollo de proyectos de camino escolar.

o Progresiva declaracion de los entornos escolares como “libres de humos” y/o
restringir el acceso de los coches en las horas de entrada y salida.

o Buscar la implicacion de la comunidad escolar y especialmente de los padres y
madres.

o Declaracién de los entornos de los colegios y centros hospitalarios como Zonas de
Especial Proteccion para el Peaton.

Por su actualidad merece comentario aparte la situacién creada por la plataforma
logistica Pal M40. Sin entrar en los discutibles aspectos juridicos de la actuacion
vinculados a la concesién de las licencias de construccion y de actividad'', ésta es un
caso de atropello a la movilidad sostenible. Junto a diversos barrios residenciales de
Villaverde y Usera se autoriza la construccién de una actividad que va a suponer un
movimiento diario de camiones y furgonetas que manifiestamente desborda la
capacidad del viario local —aparte otros impactos como el aumento de la
contaminacion acustica y atmosférica en una de las zonas mas castigadas de la
ciudad por ambos problemas-. Todo ello, para empezar, sobre un estudio de movilidad
técnicamente peor que deficiente, tanto que la junta municipal de Villaverde se ha visto
obligada a licitar la redaccién de otro estudio.

— Creacidn de una potente red de aparcamientos disuasorios

El mejor aparcamiento disuasorio es que, por asi decirlo, <<el coche se quede en
casa>>. Esto es, que la gente, para desplazarse de la vivienda al trabajo y viceversa,
no utilice el coche. Para ello son condiciones precisas, por un lado, una determinada
cultura y conciencia ecoldgicas vy, por otro, que el sistema de transporte colectivo sea
accesible, comodo, eficiente, rapido, barato, seguro... La bicicleta, como modo
complementario activo y saludable, puede cumplir un papel clave en areas de baja
densidad, donde el transporte colectivo baja razonablemente su frecuencia, y, en
general, en todas las areas urbanas, hace de eslabdn entre la movilidad peatonal y el
transporte publico y facilita el acceso comodo, seguro, a las diferentes estaciones e
intercambiadores.

Las cuestiones competenciales y una mirada atomista de la movilidad lleva con
frecuencia a no evaluar lo suficiente que la movilidad en Madrid esta muy
condicionada por el volumen de viajes entre la capital y la corona metropolitana. La
ponderacién de este hecho habria de llevar a enfatizar que, a la hora de planificar la
movilidad en la capital, la planificacion de la movilidad en los municipios vecinos es
una pata inexcusable.

Uno de los asuntos en que esta conclusion se evidencia con mas claridad es la de los
aparcamientos disuasorios. Para los que viajan desde fuera de Madrid, el lugar para
dejar el coche no es en torno a la M-40 y mucho menos en el cinturén entre la M-40 y
la M-30. El objetivo ha de ser que dejen el coche, preferiblemente, en casa y si no en
sSu municipio y si no antes de entrar en Madrid.

"'El juzgado de instruccién n® 40 de Madrid ha admitido recientemente a tramite la denuncia vecinal contra ella.
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Por eso, la red de aparcamientos habria de localizarse en la corona metropolitana,
asociados a las areas intermodales. Para ello es imprescindible avanzar en:

o El papel de coordinacion de la Comunidad de Madrid y, en particular, en la puesta
en marcha del Plan de Estrategia Territorial.

o El papel del Consorcio Regional de Transporte en tanto que autoridad publica de
transportes.

o La concertacion y compatibilizacion entre los ayuntamientos.

El Plan de Aparcamientos Disuasorios del Ayuntamiento de Madrid habria de
redefinirse de acuerdo con estos criterios. Tal como esta concebido en la actualidad,
es un plan poco ambicioso y equivocado, al tiempo que es contradictorio con el criterio
principal que enunciamos arriba. Varios de los emplazamientos previstos son muy
interiores para recibir los vehiculos que vienen de fuera (por ejemplo, el de Santa
Eugenia), otros se localizan en zonas verdes o dotacionales (el caso mas flagrante es
el AD previsto en colonia Jardin) y, en fin, un tercer grupo (Pitis, Fuente de la Mora...),
solo pueden funcionar como AD para los barrios en que se ubican, siendo que quiza
existen mejores soluciones (como que la gente se acerque en bus a la estacién de
metro/cercanias). Por otra parte, la eleccion fuera del plan de ubicaciones puntuales
no mejora las cosas, todo lo contrario, afiade improvisacién y descontrol a la
estrategia. EI AD que se pretendia localizar en los terrenos destinados a construir un
instituto en San Fermin es un ejemplo palmario.

— Finalizacion de la red viaria existente

En lo fundamental, la red viaria de gran capacidad esta acabada. No cabe seguir
aumentando ad infinitum las autovias, autopistas y orbitales que entran, salen, cruzan
y rodean la ciudad. El cambio de modelo requiere, en primer lugar, cerrar esa via de
accién. Mas grandes arterias suponen, antes o después, mas coches por el efecto
llamada. Sobre la malla del viario habria, en cambio, que realizar una serie de
actuaciones dirigidas a completarla y mejorar su funcionalidad, resolviendo cuellos de
botella y otros problemas de conexion.

En consonancia con ello, planteamos:

o No al cierre de la M-50 (o de la rebautizada M-61), tanto mas cuanto que cualquier
trazado del mismo tiene unas afecciones medioambientales intolerables.

o Somos contrarios, asimismo, a la construccién de la R-1, pues, de un lado, entrafa
igualmente afecciones medioambientales y, de otro lado, sno se ha aprendido
nada del estrepitoso fracaso de las R-2, R-3, R-4 y R-5?

o Ejecucion de la Gran Via del Sureste en funcion de la evolucion de los desarrollos
urbanos a los que daria servicio, de modo que, si éstos no se llevan a cabo,
aquélla no se termina.

o Estudio y ampliacién de las conexiones (entradas y/o salidas) con la M-40, muy
demandadas en los distritos de Vicalvaro, San Blas, Usera, Villaverde vy
Carabanchel.

o Enlaces de la M-40 con el estadio Metropolitano.
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o Accesos a la red de gran capacidad de los nuevos barrios: Sanchinarro, Butarque,
Montecarmelo, Ensanche de Vallecas...

o Mejoras/remodelaciones de algunas arterias importantes como la avda. de Los
Rosales, la Gran Via de Villaverde...

o Los accesos al hospital de Vallecas.

o Conexiones ftransversales que salven heridas urbanas muy pronunciadas:
conexion sur de San Cristébal de los Angeles, conexiones este-oeste sobre la
playa de vias de la estacion de Chamartin...

o Desmantelamiento de los pasos elevados de Pacifico y Puente de Vallecas.

o Para combatir la contaminacién acustica, estudio e implementacion de soluciones
a los ruidos en puntos negros como el tramo colindante de la M-30 con el barrio
Virgen de Begona y de la M-40 en varios tramos comprendidos entre la A-1y la A-
5 en el sentido de las agujas del reloj, especialmente el tramo colindante con el
barrio de San Luciano.

o Ensanchamiento del tunel de la ¢/ Embajadores.

o Remodelacién de las grandes avenidas de los nuevos barrios (los PAUS), algunas
con hasta 10 carriles, en las que los coches alcanzan altisimas velocidades.

4. PROMOVER LA MOVILIDAD ACTIVA

Bajo el epigrafe de promover la micro movilidad Madrid 360 contempla la movilidad
peatonal y la movilidad ciclista. La falta de ambiciéon de la propuesta es clamorosa.
Considerando el punto en que se hallan el discurso y las realizaciones respecto de
ambas en otras ciudades espafolas y europeas, incluido Madrid, es muy pobre
encontrar unos enunciados tan genéricos y tépicos como los que se recogen en el
recuadro siguiente. Asi, por ejemplo, se plantea “disefiar el plan de movilidad ciclista
segura y sostenible”, siendo que la ciudad ya tiene un plan. En relacion al fomento de
la movilidad peatonal se incide mucho en los aspectos de disefio y sefalética, dos
aspectos sobre los que han corrido rios de tinta en las ultimas décadas. Sobre los
itinerarios peatonales se teorizdé sobradamente durante el mandato de Ruiz Gallardon.
A estas alturas cabia y cabe esperar algo mas.

Esta falta de ambicion se ha hecho (y se hace) notar especialmente en las medidas
que ha tomado o, en su caso, no ha tomado el Ayuntamiento de Madrid con motivo de
la COVID-19. Apenas se ha incrementado el numero de tramos de calles
peatonalizadas los fines de semana y festivos, llegandose a la situacién surrealista de
que en octubre se despeatonalizaron varias argumentando que “la recomendacion es
salir solo lo imprescindible”. Al parecer la recomendacién no va con los/as
automovilistas. Por otra parte, la decision de incrementar la red de carriles bici en 6
itinerarios, con un total de 12 Km adicionales, es infima.

La EDM2018 muestra que el uso de la bicicleta para hacer desplazamientos es
marginal. También sefiala que se realiza un gran numero de viajes cortos en coche o
en transporte publico. Mas de un tercio del total de desplazamientos tienen una
longitud inferior al kildmetro y dos de cada tres estan por debajo de los 4 Km.
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Las potencialidades de hacer los viajes a pié, en bici o en otros vehiculos de movilidad
individual (patinetes...) son enormes. Se produce una brecha amplia entre las
posibilidades y la realidad. Una de las condiciones para superarla es la mejora y la
adaptacion del medio urbano a las modalidades de la movilidad activa y saludable.

Promover la micromovilidad ":7. .:‘

T

Peatones Peatones

+ Disefiar una red de itinerarios peatonales seguros, cémodos * Peatonalizacion de la Puerta del Sol y su entomo
¥ libres de barreras + Crear itinerarios peatonales que incluyan criterios de disefio para aceras, cruces, mobiliario,

. Salizacién,

« Potenciar el uso de las aceras a través de ua diseiio de calidad T - o i
e pevimentos, couces, sacbitsiio arbeso, adpiado & des + Realizar un estudio de peatonalizacion de los espacios piblicos en la ciudad de Madrid
necesidades de los cindadanos + Elaborsr un Plan Director e seiializacién peatonal

e Otlimac dwin'y sparvamiiats oa via pibiics e modes + Ordenar el estacionamiento de bicicletas y otros modos personales (patinetss, atc) para evitar
perscnales (bicis, patinetes y omos modos de movilidad conflictos con los peatones
personal) ya sean compartidos o propietarios de forma que + Crear un sistema de sei peatonal ¥ potenciar ios temiticos, como s ruta de
reduzcan su impacto en las zonas peatonales los museos para impulsar s cultura y el turismo y promover la micromovilidad

Ciclistas Ciclistas
+ Potenciar el uso de Ia bicicleta ampliando la red itinerarios de * Disefiar muevos itinerarios ciclistas conectados entre ellos
ciclistas y facilitando suuso en vias locales + Continuar con ls ampliscién de BiciMAD implantindolo tanto dentro como faera de la M-30

+ Aumentar las zonas de aparcamiento de bicicletas y mejorar Ia

* Incorporar muevos aparcabicis principalmente en puntos de transbordo con el ransporte publico
mtermodalidad 3 K T - s

* Disefiar el Plan Director de Movilidad Ciclista segura y sostenible

* Tota! de kilometros peatoralizados « Total de aparcabicis creados
* Total de kilometros de red ciclista creados + Numero de bicicletas de BiciMAD

Plan Director o Estrategia de Movilidad Peatonal

Cualquier plan de promocién de la movilidad a pie que se precie pasa por devolver
espacio a los peatones en detrimento del trafico rodado. El diagndstico del indice entre
la superficie disponible para los peatones y la poblacion, desagregado por barrios,
arroja resultados muy deficitarios en gran parte de la almendra central y en las
promociones de vivienda periféricas de los afios 60 y 70. Es en ese marco que la
estrategia de las supermanzanas o la extension de las areas de prioridad peatonal
adquieren la mayor trascendencia. Esta bien mejorar la sefalética, redisefiar las
aceras... pero es insuficiente si tales medidas no se dan dentro de un plan entre cuyos
objetivos esté quitar espacio a los coches y darselo a los peatones.

En esa linea apuntamos medidas tales como:

Anchura minima de las aceras: en torno a 1,8 m, para permitir el paso de un carrito
de bebé o de un coche de discapacitado y de otra persona que camina en sentido
contrario, sin que ninguna tenga que pasarse a la calzada. Mejor: 3 m, que facilitan
el cruce de dos parejas que van al encuentro una de la otra, o que varias personas
se paren a conversar sin estorbar a los demas viandantes.

Altura libre minima: por encima de los 2,20 metros que marca la Orden VIV
561/2010.

Pendientes: los cambios de rasante se han de salvar con escaleras, dotadas de
barandillas en los laterales, y con rampas o, cuando no haya otra solucién,
aparatos elevadores. En Madrid es demasiado frecuente la existencia de rampas
con inclinaciones imposibles, intransitables, ni siquiera sirven para subir o bajar el
carrito de la compra. Aplicacion de la normativa de accesibilidad.
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Pavimentacion: antideslizante, sin irregularidades del relieve, preferentemente
ejecutada con materiales porosos y junturas permeables, con colorido y variedad,
lejos de la mediocridad del predominio de los grises.

Mobiliario urbano minimo: bancos, papeleras, farolas y arbolado de alineacion. En
espacios mas amplios y complejos (p. e., aceras de vias basicas), ademas:
kioscos, marquesinas del autobus, postes con pantallas informativas, fuentes de
agua potable... En plazas y nodos, ademas: mesas para el juego, elementos
monumentales, aparatos de gimnasia de mantenimiento para personas mayores
(itinerarios biosaludables), recintos de juegos para nifos, fuentes ornamentales,
diminutas laminas de agua... El mobiliario contribuye a estructurar el espacio en
tanto responde a criterios de disefio, no a tales o cuales criterios, sino a algunos,
lejos de la vulgaridad y la simple y mondtona repeticidn de elementos estandares.
Ademas, el mobiliario exige mantenimiento y reposicién periddicos.

lluminacion nocturna: no deben existir zonas oscuras, sin luz o mal iluminadas.
Tampoco deben existir zonas con una luz estridente, que, p €j., en vias de trafico
incitan a aumentar la velocidad. Los baculos y las farolas forman parte del
mobiliario, por lo que les es aplicable lo dicho acerca del disefio.

Arbolado: en el numero necesario, segun el tipo de calle y el porte del arbolado,
para alcanzar, p. e., un minimo de 6 horas diarias de sombra en verano. Aparte las
funciones reguladoras de la temperatura y, en particular, la lucha contra la
formacion de islas de calor, el arbolado desempefia otras funciones esenciales en
el medio urbano, tal como la animacién al encuentro social y el relajamiento
psicologico.

Ruido: la contaminacién acustica disuade caminar por determinados lugares. La
misma se puede eliminar o atenuar mediante la colocacién de pavimentos
sonorreductores en las calzadas, la limitacion de la velocidad y la intensidad del
trafico, el arbolado... En zonas con arbolado frondoso, altos, es posible la creacion
de agradables paisajes sonoros gracias a la poblacién avicola.

Contaminacién del aire: igualmente los malos olores y la contaminacion
atmosférica disuaden el paseo. En este apartado, gran parte de los logros que se
puedan alcanzar depende enteramente de la reduccion del trafico. La vegetacion
de los barrios, aparte su funcién biolégica (absorcién del CO,, fijacion del
azufre...), sirve para perfumar la calle, cualidad que es especialmente interesante
para la creacion de determinados ambientes en el espacio publico.

Cruces: son el punto critico del encuentro entre el peatén y los vehiculos. Deben
prolongar el curso natural del itinerario peatonal, no cortarlo de manera abrupta y
desviar al peaton. Los cruces transversales, de una acera a la otra, han de ser
numerosos, evitando asi que los peatones crucen por lugares no sefializados o, en
su caso, deban hacer largos recorridos para encontrar un paso de peatones o0 un
semaforo. Han de estar bien sefalizados para los vehiculos y, asimismo, el
trazado ha de ser claro para que los peatones no se pierdan en la travesia. Previo
al cruce, en calles en que los coches tienden a ir a una velocidad excesiva, se
deben colocar resaltes en la calzada u otros elementos que fuercen al conductor a
pisar el freno. La superficie ha de ser continua y el pavimento adecuado. Se hade
valorar la eliminaciéon de las vallas de contencion peatonal, asi como de otros
obstaculos, tanto los que impiden el paso como los que dificultan la vision (la del
conductor o la del peatén): mobiliario, ramas de los arboles, coches aparcados...
Las aceras estaran rebajadas correctamente.
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Un cruce no debe ser demasiado largo; si lo es, se debe acortar dividiéndolo en
dos, colocando refugios a mitad de camino.

— Pasos de peatones: son aconsejables los que se forman con un resalte sobre la
calzada, dando continuidad al nivel y el material de la acera. Obligan a los
conductores a reducir la velocidad, dificultan el aparcamiento, subrayan la
continuidad del itinerario peatonal, dan mas seguridad al peatdn... La anchura
puede oscilar entre 8 y 4 m, segun el volumen de personas, y no deben tener una
altura que ponga en riesgo los bajos de los automaviles y dificulten el transito de
los autobuses.

— Pasos con semaforo: es esencial cuidar la sefializacion y la visibilidad. Los tiempos
de verde para el peaton deben medirse en funcién de la anchura del cruce y
suponiendo la velocidad de paso de una persona mayor. La sucesion debe
hacerse de forma que el peatdn no deba esperar, por término medio, mas de 60-80
segundos. Todos los semaforos han de estar dotados de sonido para las personas
ciegas.

— Orejas y salientes: son ampliaciones de la acera en las esquinas de las calles 0 a
mitad de ellas. Sirven, entre otras funciones, como plataforma para que los
peatones esperen el verde del semaforo y contribuyen a reducir la velocidad de los
vehiculos.

— Fomento de la movilidad en bici

Aunque la capital lleva aplicando desde hace tiempo medidas con relacion a la bici,
muchas de ellas no han surtido el efecto esperado y otras son claramente contrarias a
una promocion ciclista permeable a todas las capas de la sociedad. La falta de una red
ciclista coherente, continua, segura y suficientemente densa hace que la promocion de
la bicicleta nunca termine de despegar ni de ser relevante en la movilidad urbana de
Madrid. Asimismo, el grado de desarrollo de la bicicleta dista mucho de ser uniforme
en el conjunto de la region, lo que dificulta un uso generalizado y el desarrollo de la
intermodalidad.

En las lineas que siguen incluimos algunas consideraciones en orden a promover el
uso de la bici como un vehiculo apto para desplazamientos por cualquier motivo. Ello
pasa por la normalizacion del uso. El diagndstico de partida es que hay pocos/as
ciclistas, hay poca infraestructura para su uso en las debidas condiciones y no hay
cultura de la bicicleta.

Desde 2008 contamos con un Plan Director de Movilidad Ciclista (PDMCM 2008) que
define una Red Basica Ciclista y unos condicionantes claros de como ha de
desarrollarse la bicicleta en nuestra ciudad. Este plan, actualizado y aprobado por
todos los grupos politicos en 2017 (PDMCM2008+), crea un marco idéneo para
ordenar las actuaciones ciclistas y asi conseguir su objetivo principal: “la EQUIDAD
CICLISTA, entendida como la promocién de la movilidad ciclista para el conjunto de la
ciudadania, atendiendo las necesidades de todos”.

Nadie duda de la necesidad de disponer de una red ciclista, que permita el viaje desde

cualquier origen a cualquier destino, pero esta red debe cumplir una serie de
condiciones minimas para que tenga un verdadero efecto llamada.
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La mayoria de las que a continuacidon se mencionan ya estan recogidas en el Plan
Director, pero no se cumplen adecuadamente:

— Debe ser segura, que tenga en cuenta el caracter vulnerable de los y las
ciclistas. Ha de segregar de un modo eficaz el trafico ciclista del trafico motorizado
y de los peatones, minimizando los riesgos en las intersecciones y proporcionando
a los/as ciclistas la sensacién de seguridad que la calzada por si sola no les
ofrece. Se emplearan elementos fisicos de proteccién. Hay que evitar la segunda
fila, la carga y descarga y los usos ajenos al objeto de la infraestructura ciclista. La
Fundacién 8-80 Cities ha definido este concepto mediante la conocida regla 8-80:
una infraestructura ciclista es segura si puede ser usada confiadamente por
personas de 8 a 80 afos.

— Debe conectar y ser coherente. La conectividad significa que la red enlaza los
principales atractores de viajes (lugares de trabajo, escuelas, centros comerciales,
universidades, estaciones del transporte publico, lugares de ocio...) entre si y con
las principales areas residenciales, de modo que sea Uutil para la movilidad
cotidiana. Y debe ser coherente con otras redes y conectar redes de transporte
publico o peatonales.

— Debe ser accesible y continua. Que a la via ciclista se acceda facilmente desde
otras vias y que ofrezca la posibilidad de continuar del principio a fin sin necesidad
de bajarse de la bici por defectos de disefio, nula proteccion ante la invasion de
otros vehiculos o tramos que dejan de ser via ciclista de forma momentanea.

— Debe ser homogénea y de facil interpretacion, de modo que las vias ciclistas
respondan morfolégicamente casi siempre a un mismo modelo y posean una
sefalizacion uniforme, con informacidon acerca de su trazado. El disefo sera
simple, claro e intuitivo a fin de que los/as ciclistas interpreten facilmente y de un
s6lo golpe de vista el itinerario ciclista y la ordenacion de sus intersecciones.

— Debe ser directa y eficiente tanto en términos de distancia entre origen y destino
(minimo factor de desvio) como de tiempo: nimero de intersecciones, duracion de
los semaforos, prioridades, etc. Como regla general son las avenidas principales y
ejes estructurantes las vias mas directas y orograficamente mas favorables con lo
que seran las principales candidatas para disponer de carril bici.

— Debe ser atractiva y cédmoda, que asegure la percepcién y la posibilidad real de
que dos bicicletas puedan andar juntas, con una seccidén de los carriles bici que
contemple mayor espacio en las curvas, frente a las rectas, un radio de giro
adecuado a la velocidad estimada y tener en cuenta el factor de balanceo,
especialmente en tramos de subida o al inicio de la marcha (semaforo, por
ejemplo). Un pavimento atractivo (por ejemplo, de color diferenciado) o una
sefalizacion especifica, son elementos de disefio que pueden contribuir a hacer la
red atractiva para los usuarios potenciales.

— Debe ser suficientemente densa. Cada municipio debe conectarse con los de
alrededor, formando una red de autopistas ciclistas. Dentro de cada municipio
debe existir una red ciclista basica, trazada de modo que ningun punto esté a mas
de 500 m.

— Debe complementarse con un desarrollo ciclista distrital y de barrio donde se
combine la integracion de la bicicleta en la calzada en vias con poco trafico y
velocidad baja junto con infraestructura segregada.
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La baja velocidad debera garantizarse por construccién. Por norma general, las
calles deberan ser siempre de ambos sentidos para las bicis, asegurando
permeabilizaciones selectivas que no afecten a las bicicletas.

Por otra parte, en relacion a las vias ciclistas sugerimos:

Establecer el principio general de que la creacion o ampliacion de la red ciclista no
debe hacerse a costa de una reduccién del espacio peatonal. La parte dedicada a
la circulacion de bicicletas debera estar segregada de la parte dedicada a los
peatones, asi como de la parte dedicada al resto de vehiculos.

Considerar el auge de la ciclologistica (bicicletas de carga) y el efecto de la
pandemia de cara a fijar unas secciones minimas. Para vias monodireccionales 2
m y vias ciclistas bidireccionales 3 m. Deben ser posibles los adelantamientos
entre ciclistas en los carriles bici.

Los carriles bici seran, por defecto, sobre la calzada y adyacentes a la acera,
asegurando una distancia lateral de seguridad con el resto del trafico motorizado, a
través de resguardos, de al menos 80 cm y protegidos del resto del trafico y de las
invasiones de segunda fila y carga y descarga por bolardos, bordillos, aletas de
tiburén o cualquier otro elemento vertical que impida la ocupacién indebida de
otros vehiculos. Si se conserva la banda de aparcamiento, el carril bici estara
situado entre los coches aparcados y la acera. La pintura y los elementos plasticos
horizontales separadores de carriles de apenas unos centimetros de alto no son
elementos protectores, no evitan la invasiéon de vehiculos y por lo tanto no son
recomendables usarlos sin complementarlos con elementos verticales

En los cruces e intersecciones, después de los peatones, la bici es el elemento
mas débil, por lo cual se ha de otorgar prioridad en las maniobras. Esto supone
que asegurar la visibilidad, junto con el uso de intersecciones protegidas y los
carriles bici en rotondas, es clave. Se debe facilitar el giro a la izquierda v,
asimismo, la continuidad de la marcha o el giro a la derecha con el semaforo en
rojo respetando la prioridad del trafico que tiene el semaforo en verde y a los
peatones que cruzan.
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Creacion de adelantabicis (no motos) antes de la linea de detencion de los
semaforos que les permita una posicion adelantada y mas visible y semaforos
exclusivos que adelanten el ciclo verde para una salida anticipada que establezca
condiciones mas seguras en el cruce.

Mayor vigilancia para evitar la invasién indebida de los carriles bici, mediante
campanas especificas dirigidas a proteger a las personas que se mueven en bici y
no a criminalizarlas.

En tramos de especial importancia para movimientos en bicicleta y cuando una
solucion diferenciada no sea posible, considerar un carril compartido Bus-Bici,
excluyendo taxis y motos.

En tramos de caracter interurbano en los que se opte por segregar a las bicicletas
de los peatones (como en el anillo verde ciclista de Madrid, por ejemplo), procurar
que la parte peatonal se haga de adoquines o un pavimento claramente
diferenciado para reforzar por donde tiene que ir cada persona.

En vias ciclistas, extender el uso de bordillos montables para evitar los accidentes
al chocar la rueda con los bordillos.

En semaforos que dispongan de pulsador, irlos sustituyendo por dispositivos que
detecten a los ciclistas a medida que van aproximandose y de mantenerlos,
situarlos de tal modo que sea cédmodo pulsarlo sin necesidad de bajarse de la bici
o de tal manera que los peatones no tengan que atravesar la via ciclista para
pulsarlo.

Permeabilizacion de carreteras y vias de tren. En muchos casos, lo que no permite
realizar trayectos en bicicleta entre distritos o municipios son las barreras que
constituyen las autovias, autopistas, vias del tren, el AVE.

En caso de haber obras, priorizar la conservacion de itinerarios peatonales y
ciclistas, en lugar de suprimir sistematicamente el uso de las aceras y los carriles
bici para evitar que las obras afecten a los vehiculos a motor.

Cualquier proyecto de construccién o reforma de carreteras o de calles debera
incluir infraestructura ciclista y medidas que favorezcan su uso.

Respecto a las vias compartidas sugerimos:

Limitar la velocidad de los coches, segun la jerarquia de vias, a 10-20-30 Km/h,
asegurando un disefio vial que impida fisicamente sobrepasar estas velocidades
(resaltes, pasos de cebra sobreelevados, estrechamiento seccion, pavimento
rugoso, aceras continuas, etc.). La mayoria de las calles de las ciudades deben
tener la velocidad maxima por debajo de 30 Km/h.

Permitir y senalizar (“prohibido, excepto bicis”) el doble sentido ciclista (a
contramano) con caracter general en todas las calles residenciales/secundarias.
Adaptar las entradas y salidas y/o marcar espacio exclusivo a lo largo de todas
ellas (variar o suprimir las bandas de aparcamiento si es preciso)
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EXCEPTO

EXCEPTO

0N

En las calles compartidas bici-peaton, aplicar la tipologia mas adecuada segun las
diferentes intensidades previstas y siempre teniendo en cuenta la seguridad de
ambos. Las peatonalizaciones no podran suponer una prohibicion genérica para
circular en bici.

N° de peatones por Solucion recomendada
metro de seccion y hora (puede vanar segin dia u hora)

< 100 Coexistencia sin separacion de ningun tipo

Separacion blanda: ninguna diferencia de altura pero
100 - 160 color y/o textura deferente del pavimento, o bien usc
de marcas honzontales, etc

Separaciin mas dura diferencias de nivel mas o menos
aCusadas, separaciones fisicas, elc

160 - 200

Ninguna posiDIkCad de coexislencia. El aiciisia debe

> 200 - |
bajar de |3 biGcieta y arrastraria consigo
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Muchos de los criterios analizados a propésitos de los itinerarios peatonales son
aplicables aqui. Asi, los relativos al mobiliario, el arbolado, la contaminacién
atmosférica, el ruido, la iluminacion, el pavimento para evitar caidas, los cruces...
Campafias de concienciacion a los conductores y de promocion en el uso de la
bici.

Otro elemento de la infraestructura ciclista son los aparcamientos en origen y en
destino. Asi:

Modificacion de la normativa para la creacién de aparcabicicletas en comunidades
de vecinos y en edificios de nueva construccion. Toda nueva construccion
residencial ha de contar con dos plazas de aparcabicis techado y cerrado por
vivienda con facil acceso a nivel calle.

Los aparcabicis en edificios publicos (escuelas, ayuntamientos, hospitales...)
deberan situarse dentro del recinto para dar una mayor sensacion de seguridad.
Homologar distintos modelos de aparcabicis para poder adaptarse a distintas
tipologias segun las necesidades que haya y que eviten danos a las bicicletas
(mayor empaquetamiento, de dos pisos, provisionales para eventos...). Ahadir
también aparcamientos para VMPs.

30



ASOCIACIONES VECINALES

'MADRID

GE

FEDERACION REGIONAL MADRID

Con caracter general, los aparcabicis deberan ir instalados fuera de la banda
peatonal. Excepcionalmente, se podra usar la parte de la acera destinada al
mobiliario urbano para instalar aparcabicis. Considerar el poner las Us invertidas
paralelas a la calzada (como en la reforma de las calles de plataforma Unica de
Chueca) para dejar el maximo espacio libre al peatdn. Nunca instalar aparcabicis
pegados a la fachada de los edificios.

Modificar las normas urbanisticas, legislando que todos los estacionamientos
existentes en centros de trabajo, de estudios, de ocio, estaciones de transporte,
servicios publicos, edificios comerciales, tanto de nueva construccion como
existentes, dediquen un 10% de su area total a estacionamiento gratuito de
bicicletas y vmps. Establecer un periodo de 3 anos para su total implementacion
(es muy barato y facil), fiscalizacion posterior y sanciones ejemplares por
incumplimiento.

Se ha de insistir en la mejora sustancial de la intermodalidad bici-transporte publico:

- Lo que supone, ademas de la creacion de aparcabicis en las estaciones y
areas intermodales, la adopcién de medidas que favorezcan subir las bicis a
los autobuses, metro y trenes, tales como la adecuacion de espacios vy
plataformas especificos para el traslado (el primer coche de los trenes, la parte
trasera de los autobuses...).

- A nivel regional, redactar un Plan Director de la Bicicleta de la Comunidad de
Madrid donde se recoja una red regional de autopistas ciclistas que
comuniquen de forma segura y rapida los municipios entre si y las estaciones e
intercambiadores de transporte, conecten con las redes ciclistas locales y
promuevan su construccion.

Por ultimo:

Promocién de los servicios de alquiler de bicis de titularidad municipal. De hecho,
los problemas anteriores relacionados con el aparcamiento en origen y destino y la
intermodalidad se ven muy facilitados en tales casos. Tres caracteristicas del
servicio han de ser:

o Concepcion: ofrecen un medio de transporte mas.

o Ambito: han de cubrir toda la ciudad. En tal sentido, a corto plazo, BiciMad
debe extenderse fuera de la M-30.

o Precio médico: comparado con el que ofrecen otras ciudades, el servicio de
Madrid es caro'?.

12 Se paga desde el primer minuto. Supongamos que queremos usar las bicis como medio de transporte para ir al trabajo. El coste
seria: 15 o 25 € de la cuota anual mas (tomando el minimo: uso menor a 30 minutos) 20 dias x 11 meses x 2 veces (ida y vuelta) x
0,5 € = 220€, con lo que resulta un coste minimo de 230-245 €. En Sevilla, hacer lo mismo saldria solo por 33 € al afio, en
Barcelona 50 €, en Zaragoza 36 €, en Valencia 29 €, en Valladolid 25 €...
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5. PROMOCION DE LOS PLANES DE MOVILIDAD DE LAS EMPRESAS CENTROS DE TRABAJO Y
POLIGONOS DE ACTIVIDAD ECONOMICA

Los viajes pendulares residencia-lugar de trabajo aglutinan el motivo que mas viajes
en medios mecanicos genera en un dia ordinario. De ahi la importancia de incidir en
ellos. Un instrumento para hacerlo es la elaboracion de planes de movilidad sostenible
de las empresas, centros de trabajo y poligonos de actividad.

Propuestas:

- Instar la aprobacién de una ley regional de movilidad que, entre otros aspectos,
regule la obligacion de que las empresas y centros de trabajo de mas de X
trabajadores/as cuenten con planes propios de movilidad.

- Animar la elaboracion de planes de movilidad, tanto los especificos de
empresa/centro como los formulados por varias empresas/centros que coinciden
en un mismo poligono de actividad.

- Fomentar la participacién de las organizaciones sindicales, comités de empresa y
representantes de los/as trabajadores/as.

- Impulsar la inclusién en los planes de medidas tales como (a modo de ejemplo):

o Apoyo al uso del transporte publico:
= Subvencién (plus extrasalarial) por la empresa de la compra del
abono transporte y otros titulos similares.
= Convenios con el CRTM para hacer un descuento en el precio de
los titulos si la empresa (o un conjunto de ellas pertenecientes a un
mismo ambito) adquiere mensualmente una cantidad superior a X.

o Restriccion del acceso gratuito a las plazas de aparcamiento de la empresa
a personas con movilidad reducida, coches compartidos y algunos otros
casos debidamente justificados.

o Recuperacion o implantacion de rutas de empresa.

o Incentivacién del uso de la bici:

= Aparcamiento dentro del recinto de la empresa.

= Puntos de recarga para bicis eléctricas.

= |nstalacion de duchas y servicios para el aseo y cambiarse de ropa.

= Creacion de servicios de préstamo de bici por la propia empresa a
su personal.

= Plus por desplazarse en bici al trabajo.

o Apoyo al desplazamiento a pie desde casa o desde la estacion de
metro/tren/autobus.

o Promocion del coche compartido:

= Facilitar los emparejamientos (pagina web, intranet, tablon de
anuncios, reuniones...).

= Derecho preferente a acceder gratuitamente a los aparcamientos de
la empresa.

= Ofrecer coches/furgonetas de la empresa.

o Fomento de la flexibilidad horaria de entrada/salida, las jornadas continuas
y los horarios comprimidos.
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o Animar el teletrabajo, sea en el domicilio, sea en telecentros.
o Impulso de la sustitucion de viajes por razones de trabajo por un mayor uso
de la teleconferencia, la videoconferencia y la webconferencia.

Uno de los aspectos que se ha de primar en este apartado es el llamado
“aplanamiento de la curva”, esto es, el escalado de las horas de entrada/salida a los
lugares de trabajo, de modo que se impidan las grandes aglomeraciones de
viajeros/as en las horas punta. Esta cuestion ha resaltado especialmente en este
momento, cuando miles de personas coinciden en los vagones del metro y del
Cercanias, contraviniendo las recomendaciones sanitarias acerca de la distancia
fisica. Aqui es fundamental la negociacién sindicatos-empresas.
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ANEXO

Elaboracion: Vicente Pérez Quintana
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ENCUESTA DOMICILIARIA DE MOVILIDAD 2018

INTRODUCCION

Entre finales de 2019 y febrero de 2020, el Consorcio Regional de Transportes ha
hecho publicos los resultados de la Encuesta Domiciliaria de Movilidad de la
Comunidad de Madrid de 2018 (EDM18, en adelante)®. Da continuidad a las
anteriores de 1996 y 2004. Ofrece una foto de los desplazamientos de los/as
residentes mayores de 3 afios en un dia laborable, de febrero a mayo de 2018, a partir
de las declaraciones de los encuestados sobre el numero de viajes, motivo, origen-
destino, duracion, modo de transporte... La EDM18 recoge, asimismo, informacién
relativa a las caracteristicas demograficas y socioecondmicas de los hogares y de
los/as componentes.

Para la obtencion de las respuestas se utilizaron dos técnicas de seleccion de los/as
participantes. De un lado, se entrevisté presencialmente a 13.009 hogares y a todos
sus miembros (34.653), elegidos/as con muestreo sistematico con afijacion
proporcional y, de otro lado, se entrevisto telefénicamente a 50.412 personas, elegidas
por cuotas de edad y sexo. En total, la muestra consta de 85.064 elementos. La
mezcla de procedimientos evita la aleatoriedad de la muestra, lo cual impide calcular el
error de muestreo y los coeficientes de confianza e introduce la posibilidad de incurrir
en sesgos incontrolados. No obstante, el nUmero de encuestados es bastante amplio y
estd bien diseminado por las cuatro coronas territoriales: distritos de la almendra
central, distritos periféricos de Madrid, municipios de la corona metropolitana y resto
de la region.

Division Territorial por coronas de transporte

[ | Madrid Almendra
Madrid Periferia
Corona Metropolitana

Corona Regional

Bhttps://www.crtm.es/conocenos/planificacion-estudios-y-proyectos/encuesta-domiciliaria/edm2018.aspx
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En las paginas que siguen se resumen los principales resultados. Para ello se hace
una explotacioén propia de los ficheros de datos de hogares, individuos, viajes y etapas,
publicados por el CRT. Antes de entrar en la descripcidon, merece la pena que
entresaquemos las principales conclusiones.

Segun la encuesta, en un dia laborable normal se realizan en la Comunidad de Madrid
del orden de 16 millones de viajes, alrededor de 2,44 desplazamientos por habitante.
En realidad, cabe sospechar que el volumen es mayor, pues es probable que se hayan
subregistrado los microviajes™.

El dato anterior en si mismo no sirve para categorizar el modelo de movilidad, no es ni
alto ni bajo. Lo que sirve para caracterizarlo es la combinacion de los motivos de viaje,
el modo de transporte y la distribucion horaria. Visto desde esa triple perspectiva, el
modelo regional es enormemente congestivo.

Lo es, en primer lugar, porque un buen numero de ellos son obligados a diario,
conformando los viajes pendulares por motivo trabajo y por motivo estudios. Entre
ambos suman unos 7 millones de movimientos diarios, con un amplio margen de
aumento (o disminucion) en funcién de la tasa de ocupacién. Con una tasa de paro por
debajo del 10%, ese volumen seria sensiblemente superior.

En segundo lugar, lo es dada la gran dependencia del empleo de medios mecanicos.
Mas de 10 millones de los desplazamientos diarios -dos de cada tres- tienen lugar en
algun vehiculo publico o privado. Los viajes a pié son minoria y los viajes en bici son
testimoniales.

La situacion es tanto mas marcada cuanto, por una parte, la dependencia de los
medios mecanicos es especialmente acentuada en los viajes obligados, en particular,
en los debidos al motivo trabajo y, también, en los debidos al motivo acompafamiento
(por ejemplo, llevar los/as hijos/as al colegio). Por otra parte, tenemos que la
dependencia se concreta con una diferencia notable a favor del uso del vehiculo
particular antes que el transporte publico. Respectivamente, las cuotas de uno y otro
sobre el total de viajes son 39% y 24%.

Lo es, en tercer lugar, en tanto los viajes en un dia laborable se concentran
especialmente en las horas punta. La ciudad se despliega entre las 7 h y las 10 h, con
un pico muy marcado entre las 8 h y las 9 h. Se vuelve a producir un repunte de la
curva horaria al mediodia, hacia las 14 hy las 15 h y de nuevo a media tarde, entre las
17 h y las 18 h. Otra vez se observa que esta pauta la marcan los viajes obligados,
con horas muy acotadas que se superponen de entrada y salida a los trabajos y a los
centros de ensefanza. Esa concentracion se traduce en las horas punta en los
grandes atascos de vehiculos en las carreteras y en los apretones en los vagones del
metro y el Cercanias y en los autobuses.

14 Entre ellos, por ejemplo, la escapada de los/as ocupados/as a tomar el café a media mafiana o a almorzar al mediodia o la salida de
los/as menores a jugar al parque después del cole. Tampoco aparecen registrados los desplazamientos asociados al trafico mercantil,
movimiento de turistas...
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Este modelo congestivo de movilidad, por tanto, se puede resumir en una definicion
sumaria: muchos desplazamientos obligados en medios mecanicos y concentrados en
estrechos segmentos horarios.

Detras de dicho modelo encontramos varios determinantes estructurales, entre los que
cabe subrayar la importancia de los siguientes.

Aparece en primer lugar el modelo urbano, con dos notas caracteristicas: la
segregacion entre los lugares de residencia y los lugares de trabajo y, por otra parte, la
concentraciéon del empleo en el norte y oeste de la ciudad de Madrid y de la corona
metropolitana. Son dos aspectos que la EDM18 no elucida, ni de lejos, pero que
veremos con detalle en el siguiente capitulo en base a la informaciéon aportada por el
analisis de las altas en la Seguridad Social segun la matriz lugar de trabajo/lugar de
residencia. Madrid y las ciudades metropolitanas estan planeadas sobre la idea del
zoning, de la rigida separacion espacial de las funciones, en abierta contradiccion con
el celebrado modelo de la ciudad mediterranea. Son ciudades poco complejas, con
apenas mezcla de funciones, excepcion hecha de algunos barrios céntricos. Es asi
que la distancia media de los viajes supera los 7 Km, los 9 Km en el caso de los
debidos al trabajo. Alrededor de dos de cada tres de éstos rebasan los 8 Km. Esa
distancia agudiza la dependencia de los medios mecanicos.

La influencia del modelo urbano se expresa también en la forma de extensiéon de la
huella urbana. En las ultimas décadas se ha fraguado el crecimiento de la ciudad
difusa, de modo que los mayores incrementos demograficos se producen en los
bordes de la corona metropolitana, a 30-40 Km de Madrid. Emigran las residencias,
pero no lo hacen o lo hacen a un ritmo muy inferior los empleos. La distancia entre los
lugares de trabajo y de residencia tiende a aumentar y con ella la dependencia de los
medios mecanicos. En la misma direccion apunta la localizacion aislada de las
grandes superficies comerciales-centros de ocio, con una fuerte atraccion sobre los
viajes por motivo compra (semanal) y por motivo ocio.

Otro elemento estructural viene dado por el peso altisimo del coche privado entre los
medios mecanicos. Este modo de transporte ha tenido y sigue teniendo trato
preferente sobre el resto de los modos. Arrincona a los/as peatones y a las bicis, al
tiempo que se impone al transporte publico.

Para comprobarlo basta con comparar la superficie ocupada por los carriles de trafico
con la superficie de las aceras, la prepotencia del coche frente a la bici, la distribucion
de las inversiones publicas... En esta comparacion bis a bis, la EDM18 aporta
informacion valiosa.

— El desplazamiento a pie se concentra en las distancias muy cortas: el 80% de los
viajes a pie tiene una distancia inferior al Km y el 95% se situa por debajo de los 2
Km. La media es de unos 700 metros, que se puede considerar como un promedio
muy bajo.
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— La EDM18 no pregunta por qué se utiliza el coche o el metro, sino que lo hace en
negativo, por qué no se utiliza pudiendo hacerlo. La encuesta pretende descubrir el
lado débil del modo, por asi decirlo. El factor disuasorio del uso del coche es la
escasez de aparcamiento en destino, mientras que el factor que retiene el uso del
transporte publico es el tiempo. Ahi esta la desventaja competitiva del segundo
frente al primero: a igual distancia, la duracion del viaje en transporte publico viene
siendo 1,7 veces la duracion del viaje en vehiculo particular. Es muy significativo el
dato de que pocos usuarios del transporte publico apuntan el mayor coste del
coche como un motivo para preferir al primero.

La combinacién modelo urbano-modo de transporte toma aqui la maxima relevancia.
En la almendra central priman los desplazamientos a pié y en transporte publico, sea
en los viajes con origen y destino en ella, sea en los viajes desde o hacia ella con
destino u origen en otra corona, mientras que en la corona metropolitana y en la
corona exterior sucede lo contrario, prima el vehiculo particular, tanto en los viajes
interiores como en las relaciones con los otros ambitos. La dependencia del coche en
sendas coronas es apabullante.

El modelo de relaciones laborales es otro elemento estructural que contribuye al
elevado grado de congestion de la movilidad. De un lado, observamos la escasa
implantacion del teletrabajo. Segun el INE, no llega al 10% del total de ocupados/as la
proporcion de personas que teletrabajan en Espafia, aunque solo sea ocasionalmente.
La crisis de la COVID-19 ha mostrado que el margen de aumento es enorme. De otro
lado, esta la concentracion de las horas de entrada y salida de los centros de trabajo —
a las que se superponen las horas de entrada y salida de los colegios-. Acierta
plenamente la campafia, impulsada por diversas instituciones y entidades, que
haciendo un juego de palabras pide medidas para “aplanar la curva”, la de la Covid-19
y la de la distribucion horaria de los viajes. La negociacién colectiva ha de abordar
ambas cuestiones: el fomento del teletrabajo y el escalonamiento de los horarios
laborales.

El cambio de un modelo congestivo de movilidad y medioambientalmente insostenible
requiere remover las causas estructurales que lo determinan. Sin entrar aqui en el
capitulo de propuestas, el sucinto examen que se ha realizado atras muestra algunas
de las lineas principales de accion:

— Aproximacién de los lugares de trabajo y de los lugares de residencia.

— Freno al crecimiento de la ciudad difusa.

— Medidas disuasorias del uso del vehiculo particular, especialmente de los viajes
con baja ocupacion.

— Potenciacion del transporte publico, reduccion de los tiempos de viaje.

— Disminucién del niumero de viajes obligados: fomento del teletrabajo, jornada
continua...

— Escalonamiento de los horarios de entrada/salida de los centros de trabajo.

— Impulso y especial proteccion de los viajes a pié y en bici.
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NUMERO DE VIAJES

La encuesta estima que en un dia laborable se hacen en la CM del orden de 15,85
millones de desplazamientos, a razén de 2,44 por habitante'. La ratio se mantiene
constante en las diferentes coronas. No hay diferencias significativas por edades,
excepcion hecha de los/as mayores de 74 afios, cuya ratio baja de manera apreciable.
Todo lo mas se advierte que el segmento que mas se mueve es el de 30-60 afnos.
Claramente, son los/as estudiantes y los/as ocupados/as quienes mas viajes hacen,
frente a la poblacion jubilada.

Alrededor de un 12% de los encuestados no hicieron desplazamiento alguno el dia de
la entrevista. La causa, en la mayoria de los casos, es porque sufren alguna
discapacidad fisica o psiquica. El grueso de las personas que si se desplazaron
realizaron entre dos y cuatro viajes: el 77%. El valor modal es dos viajes, seguido por
el valor de cuatro.

N° de viajes \ Personas
715.831
178.258

3.164.310
457.499

1.140.957
228.323
194.209

7y mas 134.533
Fuente: Explotacion propia de la EDM18

DA WIND|~|O

Priman los viajes pendulares, es decir, los que tienen como origen o destino la
vivienda. Son desplazamiento de casa al trabajo, a la escuela, a la compra, etc.,
seguidos de los correspondientes regresos al domicilio. Como se observa en la
siguiente tabla, los cruces con valores significativos se acumulan en la primera fila y en
la primera columna. El resto del cuerpo de la tabla arroja porcentajes sobre el total de
viajes muy reducidos.

Ori i de losviajes, i el total

Casa Trabajo Gestion de trabal Estudios Compras Médico Oci I | Otro domicilio | Otros Total
Casa 0,6 134 0,8 7.9 4,9 2,0 42 2,4 51 52 0,4 0,2 46,9

Trabajo 12,6 0,2 0,2 0,0 0.2 01 03 01 01 0.4 0,0 0,0 14,3

Gestiones de trabajo 08 0,2 0,2 0,0} 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 13
Estudios 75 0,0 0,0 0,1 0,0 0,0 0,0 01 0,1 01 0,1 0,0 8,2

Compras 55 0,0 0,0] 0,0} 02 0,0 0,0 0,1 01 0,1 0,0 0,0 6,2
Médico 18 0,0 0,0 0,0] 0.2 0,0 0,0 0,0] 0,0 01 0,0 0,0 2,3

Acompafiamiento 38 05 0,0} 0,0} 02 01 03 0,1 01 0,1 0,0 0,0 53
Ocio 2,6 0,0 0,0 0,0 0.1 0,0 0,0 01 0,0 0,1 0,0 0,0 3,0

Deporte/paseo 45 0,0 0,0} 0,0} 01 0,0 0,0 0,0 01 0,1 0,0 0,0 4,9
Asunto personal 51 0,2 0,0 0,0 0.3 01 0,2 01 0,1 0.4 0,0 0,0 6,6

Otro domicilio 05 01 0,0] 0,0} 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,7
Otros 03 0,0 0,0 0,0] 0.0 0,0 0,0 0,0] 0,0 0,0 0,0 0,0 04

Total 45,5 14,8 13 82 6,2 23 51 31 57 638 0,7 0,4 100,0

Fuente: explotacién propia a partir de la EDM18

15 La EDMI8 trabaja con la poblaciéon registrada en el Padron Continuo a 1 de enero de 2017.
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MOTIVO DEL VIAJE

Seis motivos explican la gran mayoria de los desplazamientos: el 86%. Sobresalen los
viajes debidos al trabajo, el 27%, mas de 4,3 millones diarios. Secundan, pero a
mucha distancia, los originados por la asistencia a un centro de ensefianza, con el
15% del total de viajes y del orden de 2,5 millones de desplazamientos diarios. Entre
ambos motivos causan casi 7 millones de viajes al dia. Detras aparece el trio de los
viajes por asuntos personales, compras y el paseo, con cuotas de alrededor de un
décimo cada. Cierran el listado los desplazamientos por acompanamiento, ocio, visita
al médico... Los movimientos, por tanto, presentan un elevado componente de
obligatoriedad.

Viajes segun motivo, ordenados de mas a menos

Frecuencia | Porcentaje | Acumulado

Trabajo 4.329.078 27,3 27,3
Estudios 2.491.991 15,7 43,0
Personal 1.878.474 11,9 54,9
Compra 1.853.389 11,7 66,6
Deporte/paseo 1.615.113 10,2 76,8
Acompafamiento | 1.413.822 8,9 85,7
Ocio 902.644 5,7 91,4
Médico 645.521 4,1 95,5
Gestion de trabajo | 331.828 2,1 97,6
Otro domicilio 185.168 1,2 98,7
Otros 103.989 0,7 99,4
Casa 96.249 0,6 100,0
Total 15.847.266 100

Fuente: explotacién propia a partir de la EDM18

La mayoria de los desplazamientos segun motivos estan bastante equilibrados entre
muijeres y varones. Unicamente se observa un acusado desequilibrio en los debidos a
compras, asistencia al médico y acompanamiento, en los que el peso de las mujeres
€s muy superior.

Existe una fuerte asociacién entre los motivos del viaje y las edades. El grueso de los
desplazamientos por trabajo se produce entre la poblacion de 16 a 65 afos, en
particular, en el segmento de 30 a 65 afios. En cambio, los debidos a estudios se
deben a los menores y a la juventud. La tercera edad y el segmento de 45-64 anos
son mayoritarios en los viajes por compra, médico y asuntos personales, mientras que
los movimientos por acompafiamiento se concentran en el segmento de 25-65 afios.
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Motivos del viaje por edad
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Fuente: explotacién propia de la EDM18

El 56% del total de los desplazamientos de un dia se repite dia tras dia en la semana
laboral. Lo hacen la casi totalidad de los viajes por motivo trabajo y algo menos de 2
de cada tres de los debidos a acompafiamiento. Asimismo tienen una elevada
frecuencia los movimientos por paseo o deporte: el 80% se hacen todos o la mayoria
de los dias laborables. La compra (diaria 0 semanal) también tiene una alta frecuencia.
En cambio, los viajes al médico, por asuntos personales o por ocio tienen una
frecuencia notablemente menor: una vez o incluso menos.

Frecuencia semanal de los viajes

Todos los  [2-4 dias <2 Algunavez |Eslal2vez Todos los

laborables [laborables [laborables laborables
Casa 67,0 19,7 3,7 9,6 0,1 100
Trabajo 89,0 7,4 1,0 2,4 0,2 100
Gestidén de trabajo 32,8 20,4 9,6 33,4 3,7 100
Estudios 90,0 7,5 1,3 1,2 0,1 100
Compra 20,1 34,5 15,9 28,5 1,0 100
Médico 8,9 9,8 8,8 70,3 2,2 100
Acompafiamiento 62,5 17,1 4,6 14,8 1,0 100
Ocio 16,0 24,2 11,8 44,8 3,2 100
Deporte/paseo 45,6 41,1 4,7 8,4 0,2 100
Personal 24,5 20,5 9,2 42,0 3,9 100
Otro domicilio 25,8 26,7 15,0 31,7 0,7 100
Otros 38,5 21,5 5,6 30,2 4,2 100
Total 56,9 18,2 5,8 18,1 1,2 100

Fuente: explotacion propia a partir de la EDM18

MODO DE TRANSPORTE PRIORITARIO

En el cuadro adjunto se recoge la clasificacion de los viajes segun el modo de
transporte prioritario utilizado'®. Dominan ampliamente los desplazamientos a pié y en
coche, seguidos muy de lejos por el metro, el autobus y el Cercanias. El resto de
modos tiene frecuencias muy bajas e incluso irrelevantes. El peso de los medios
mecanicos es aplastante: absorben 2 de cada tres viajes. La bici apenas suma 70.000
viajes, el 0,5% del total, si bien parece que con posterioridad a la EDM18 se ha
producido un aumento significativo, aunque manteniéndose en valores absolutos muy
reducidos.

1 En un viaje se puede utilizar mas de un modo. De ahi la puntualizacion de “prioritario”.
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Viajes por modo de transporte

Frecuencia | Porcentaje
RENFE Cercanias 669.444 4,22
Autobus interurbano 600.241 3,79
Autobus urbano otro municipio 131.521 0,83
Metro 1.451.023 9,16
Metro ligero/tranvia 16.885 0,11
Autobus urbano Madrid EMT 981.609 6,19
Resto RENFE 7.250 0,05
Autobus discrecional 77.826 0,49
Autobus de largo recorrido 2.401 0,02
Taxi 71.265 0,45
Coche conductor particular 4.595.863 29,00
Coche conductor empresa 140.687 0,89
Coche conductor alquiler sin conductor 6.557 0,04
Coche pasajero particular 1.422.517 8,98
Coche pasajero empresa 21.585 0,14
Coche pasajero alquiler con conductor 3.921 0,02
Moto/ciclomotor particular 140.959 0,89
Moto/ciclomotor publica 372 0,00
Moto/ciclomotor empresa 1.125 0,01
Bicicleta particular 65.989 0,42
Bicicleta publica 5.813 0,04
Bicicleta empresa 135 0,00
Otros 50.381 0,32
Andando/pie 5.381.897 33,96
Total 15.847.266 100

Fuente: explotacién propia a partir de la EDM18

Para continuar el analisis, se agrupan los modos de transporte en cuatro categorias:
andando, transporte publico, vehiculo privado (coche) y resto (moto, bici, bus
discrecional y largo recorrido, taxi, alquiler con y sin conductor, RENFE largo recorrido
y otros). EI modo mas habitual es el coche, sea como conductor/a, sea como
acompafante.

Viajes por modo de transporte
Frecuencia Porcentaje
Apie 5.381.897 34
T. publico 3.850.724 24
V. particular 6.180.652 39
Otros 433.993 3
Total 15.847.266 100 Fuente: EDM18
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En comparacion con las EDM anteriores, se observa que el peso del vehiculo
particular ha subido (era un 34% en la EDM04), mientras que el del transporte publico
ha bajado (era un 32%). La evolucion apunta una profundizacién considerable del
modelo de movilidad insostenible'”.

En la tabla siguiente se detallan las distribuciones porcentuales de los viajes segun el
modo de transporte para las diferentes categorias de las variables sexo, edad,
actividad, estudios, profesion y sector de ocupacion. Las celdillas con valor superior a
los totales aparecen resaltadas. Se advierte una clara diferencia entre las categorias
que mas se desplazan a pié y las que mas usan el vehiculo particular. Entre las
primeras sobresalen las mujeres, los mas jovenes, personas sin actividad econémica y
sin empleo y con bajo nivel de estudios acabados. En cambio, el vehiculo particular es
utilizado con una intensidad superior 0 muy superior a la media por los varones,
personas entre 25 y 65 afos, ocupados/as, con un nivel de estudios medios o
universitarios. El transporte publico se coloca entre ambos extremos. En la mayoria de
las filas vemos que es la tercera opcion o a lo sumo la segunda. Solo ocupa la primera
posicion en el caso de la juventud. Las otras dos opciones se alternan en el primer y
segundo puestos.

El patrén de movimientos segun el modo de transporte, asi pues, se organiza en lo
fundamental sobre dos variables. La actividad econdmica y el nivel socioecondmico,
de modo que los/as ocupados/as usan mas el vehiculo particular y caminan menos, al
tiempo que las personas inactivas caminan mas y emplean menos el coche v,
asimismo, las personas con mayor nivel de estudios y presumiblemente con mas
ingresos son mas asiduas al coche que las que tienen menor nivel de estudios o
categorias profesionales mas bajas. Los comportamientos ante la movilidad, en
resumen, estan condicionados por el tipo y grado de actividad y por la capacidad
economica.

17 Hay que tomar las cifras con cuidado, toda vez que, como se ha dicho en la introduccion, el concepto de viaje no es el mismo en
una y otra encuesta.
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Modo de transportes por var. Demograficas y socioeconémicas, porcentajes

horizontale
A pié | T. publico | V. particular | Otros
Sexo Varones 31 21 43 4
Mujeres 36 27 35 2
0-15 50 11 35 3
16-24 27 48 22 3
Edad 25-44 25 24 48 3
45-64 30 23 45 3
65y + 52 25 22 2
Trabaja 21 25 51 3
Trabaja y estudia 18 40 40 3
Pensionista 51 23 24 2
Parado/a 47 18 34 2
Actividad |Busca primer empleo 55 22 22 1
Estudiante 42 26 29 3
Cuidado familiar 50 11 37 1
T. doméstico no remun. 54 13 32 1
Otra situacion 41 24 31 3
Sin estudios 53 9 35 3
Primaria 49 21 27 3
Secundaria-12 etapa 39 25 34 3
Estudios |Secundaria-22 etapa 31 30 37 2
Postsecundaria 28 32 38 3
FP grado sup. 27 26 45 3
Universitarios 25 25 47 4
Asalaria. s. publico 22 28 48 2
Asalaria. s. privado 19 27 50 3
Profesion | Empresario/a, cuenta propia 24 14 57 5
Ayuda empresa familia 26 26 44 5
Otra situacion 28 40 28 4
Educacion 22 26 49 3
Sanidad y SS SS 23 26 48 2
Admon. Publica 22 29 47 3
Sector | Servicios 20 27 49 3
Industria 15 12 69 5
Construccion 18 23 56 3
Agricultura 18 11 68 3
Total 34 24 39 3

Fuente: Explotacion propia de la EDM18
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Modo de transportes por diferentes categorias, en %

Agricultura
Construccién
Industria

Servicios
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Fuente: Explotacion propia de la EDM18

El vehiculo privado domina los desplazamientos por razon de trabajo: mas de la mitad.
En este caso, ademas, apenas un décimo de los movimientos se produce a pié. En
cambio, los viajes por compras y, sobre todo, por paseo/deportes se hacen con mas
frecuencia andando, mientras que se utiliza poco el transporte publico. Aun asi el
coche tiene una elevada utilizaciéon en las compras: probablemente, la compra diaria
se hace a pié, mientras que en la semanal es frecuente el uso del coche. En los
movimientos por estudios hay un mayor reparto modal, si bien destaca el viaje a pié.
Lo mismo sucede a propodsito de los desplazamientos por asuntos personales, pero
con una mayor frecuencia del empleo del coche. Finalmente, se observa que en los
viajes por acompanamiento domina el uso del coche: llevar los/as hijos/as al cole, a
los/as familiares al/a médico/a. Estas distribuciones, en realidad, vienen a redundar en
las apreciaciones que se recogen en los parrafos anteriores. Por otra parte, sugieren
que el empleo de uno u otro medio tiene relacion con la distancia del viaje.
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La distancia media de los viajes es de 7 Km. Por encima de esa media, entre los
motivos mas frecuentes, destacan los desplazamientos al trabajo, los debidos a la
asistencia a lugares de ocio y los asuntos personales. En cambio, las compras, los
paseos o el acompafamiento tienen recorridos cortos.

FEDERACION REGIONAL MADRID

Modo de transporte prioritario segtin motivo del viaje
A pié T. publico |V. particular Otros

Casa 89,2 1,1 8,5 1,2
Trabajo 10,8 32,9 52,6 3,6
Gestién de trabajo 8,5 33,6 52,6 5,3
Estudios 41,9 28,0 26,8 3,4
Compra 57,0 12,5 29,7 0,8
Médico 22,7 34,9 37,4 5,0
Acompafiamiento 32,5 8,7 57,7 1,2
Ocio 36,4 32,0 28,6 3,0
Deporte/paseo 74,5 7,3 16,2 2,1
Personal 26,0 29,6 42,3 2,1
Otro domicilio 24,1 24,9 48,6 2,3
Otros 27,9 26,4 39,7 6,0
Total 34,0 24,3 39,0 2,7

Fuente: explotacion propia a partir de la EMD18

Distancia media segin motivo del viaje
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DISTANCIA Y DURACION DE LOS VIAJES

La distancia media de los desplazamientos en un dia laborable es de 7,12 km. Dado
que la media de viajes por persona es de 2,44, tenemos que cada residente hace un
promedio de algo mas de 17 Km/dia. Si solo se consideran los mayores de 3 afios que
hacen al menos un viaje diario, la distancia promedio sube a unos 20,5 Km.
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Como es logico se produce una clara dualidad entre los movimientos a pié, con una
distancia media inferior al km, y los que emplean medios mecanicos, en torno a 10 Km
por desplazamiento. La distancia de los viajes en vehiculo particular es ligeramente
mas larga que la de los realizados en transporte publico: 11 y 9 Km, respectivamente.

FEDERACION REGIONAL MADRID

Distancia media segtin modo de transporte
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Fuente: explotacién propia de la EDM18

El cruce de la distancia media recorrida por viaje con otras variables muestra una
pequena diferencia por sexos. Se observan diferencias muy significativas segun
edades, de modo que la curva traza una especie de triangulo, con valores bajos en los
extremos (menores de 15 afos y mayores de 65 afos) y altos en los segmentos
comprendidos entre 16 y 64 afos. Claramente, las mayores distancias las recorre la
poblacién ocupada y las menores los/as jubilados/as-pensionistas, con los/as
escolares en medio.

Distancia media de los viajes, en Km
Varones 7,9[Trabaja 9,4
Mujeres 6,4|Trabaja y estudia 9,1
0-15 2,9(Pensionista 5,2
16-24 8,3|Parado/a 5,0
25-44 8,7|Busca primer empleo 5,0
45-64 7,9|Estudiante 51
65y + 5,1|Cuidado familiar 4,2
T. doméstico no remun. 3,9
Otra situacion 5,9
Total 7,1

Fuente: explotacion propia de la EDM18

La gran mayoria de los viajes son de corta distancia: mas de un tercio del total no
llegan al kilébmetro y algo menos de dos de cada tres no rebasan los 4 Km. Solo un
décimo del total de los desplazamientos cubre recorridos superiores a 17 km.
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De hecho, la media de 7,12 /viaje esta sesgada hacia arriba por la contabilizacién de
los movimientos de muy larga distancia: eliminados los atipicos, dicha media seria de
6 Km.

Distancia de los viajes, en Km
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Fuente: explotacion propia de la EDM18

Los desplazamientos muy cortos (menos de un Km) se concentran en los originados
por compras y paseo, seguidos por asistencia al centro escolar, médico,
acompanamiento, ocio... En cambio, la mayoria de los viajes por motivo trabajo tienen
distancias medias y largas: mas de dos de cada tres estan por encima de 8 Km.

Los viajes muy cortos se hacen, ante todo, a pié, si bien una cantidad significativa de
ellos se hacen en coche (acompanamiento a la escuela...). A partir del Km van
primando los medios mecanicos. Ademas, tenemos que el uso del vehiculo particular
aumenta en intensidad sobre el transporte publico segun la distancia se hace mas
larga.

Ratios
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<1 1-4 4-8 812 12-17 17-25 25-33 33-41 41-50 >50

e A pié/(tp +vp) ===V, privado/t. ptblico

Fuente: explotacion propia a partir de la EDM18
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Una forma alternativa de medir la distancia de los viajes es expresarla en duracion. El
tiempo medio de los viajes es de unos 26 minutos. Cada madrilefio/a mayor de 3 afios
—excluidos/as los/as que no realizan ningun viaje- invierte diariamente del orden de
una hora y cuarto en desplazarse, que se queda en una hora y diez minutos si se
excluyen los atipicos. Un cuarto de los desplazamientos dura menos de 10 minutos y
mas de la mitad se realizan por debajo de los 20 minutos. La casi totalidad no rebasan
la hora, si bien se producen del orden de 800 mil viajes/dia con tiempos mas dilatados.

Viajes segtin duracién en minutos

35

25

20

15

10

50-60 >60

0-10 10-20 20-30 30-40 40-50

Fuente: explotacion propia de la EDM18

La variable duraciéon discrimina de forma notoria segun la edad: los viajes de los
menores son los que menos duran, seguidos de los de los mayores, frente al tiempo
de los adultos. En cambio, hay poca diferencia en la duracion segun sexo. Por otra
parte, son los/as ocupados/as quienes mas tiempo invierten, frente a los/as escolares.
Asi, se produce una clara contraposicion en los viajes por motivo trabajo, con una
media de 33 minutos, frente a los viajes por compras o estudios.

Duracidon media, en minutos
Duracién Duracidén
Varones 26,8|Trabaja 28,9
Mujeres 24,9|Trabaja y estudia 31,8
0-15 15,9|Pensionista 24,8
16-24 30,5|Parado/a 23,1
25-44 27,6|Busca primer empleo 23,7
45-64 27,1|Estudiante 21,6
65y + 24,6(Cuidado familiar 21,0
Total 25,8[T. doméstico no remun. 19,7
Otra situacion 23,8
Total 25,8

Fuente: explotacion propia de la EDM18
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Duracién media segun el motivo del viaje, en minutos

Fuente: explotacion propia de la EDM18

Finalmente, se tiene que los viajes a pié son los mas breves. En cambio, los viajes en
transporte publico duran casi el doble (39 minutos) que los realizados en vehiculo
particular (23 minutos). Esto ocurre a pesar de que los primeros por término medio
tienen una distancia algo menor que los segundos: 9 y 11 Km, respectivamente. Se
advierte aqui un aspecto muy desfavorable en la comparacion vehiculo particular-
transporte publico.

Duracién media de los viajes segiin modo, en minutos
45
40
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0
Apié T. publico V. particular Otros

Fuente: explotacion propia de la EDM18

La desventaja del transporte publico se da en todas las distancias, tal como se aprecia
en el cuadro que se inserta a continuacion. Salvo en las distancias muy cortas y en las
muy largas, la duracién del viaje en metro, autobus o cercanias es 1,7 veces superior
a la duracion del viaje en coche.
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Duracién segun distanciay modo

Distancia |T.publico |V. particular|T. publi/V. parti
<1 9,6 7,9 1,2
1-4 23,3 13,7 1,7
4-8 39,0 22,6 1,7
8-12 50,9 27,7 1,8
12-17 57,9 32,4 1,8
17-25 67,5 37,8 1,8
25-33 74,6 44,2 1,7
33-41 79,9 50,2 1,6
41-50 86,8 56,9 15
>50 132,6 124,5 1,1
Total 39,5 23,8 1,7

Fuente: explotacion propia de la EDM18

VEHICULO PARTICULAR VS TRANSPORTE PUBLICO

La EDM18 preguntd la razon por la que no se utiliza el coche privado para hacer el
desplazamiento. Si seleccionamos uUnicamente los viajes que se realizan en el
transporte publico pudiendo utilizar el coche, se observa que la razén prioritaria es la
dificultad para aparcar en el destino, seguido muy de lejos por la incomodidad
(probablemente derivada también, entre otras razones, por las dificultades de
aparcamiento). Aun asi, la encuesta no afina bien la recogida de respuesta, toda vez
que mas de un cuarto de los/as encuestados/as eligen la casilla-cajon de sastre de
“otras”. El hecho de ser mas caro es apenas mencionado por un décimo.

Motivo para no utlizar el vehiculo particular

Mas caro 8,8
Dificultad aparcamiento 30,0
Tardo mas 6,5
Evitar el atasco 7,2
Mas incomodo 13,2
No me gusta el coche 3,3
Contamina menos 2,4
Otros 28,6
Total 100

Fuente: explotacion propia de la EDM18. Base: viajan en transporte publico, tienen vehiculo.
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La EDM18 también preguntd la razén para no emplear el transporte publico. Si se
selecciona a los desplazamientos a pié, el motivo dominante, como cabe esperar, es
que la distancia es corta. En cambio, los viajes que se hacen en coche patrticular, el
motivo principal para no acudir al transporte publico es la tardanza, seguido por otros
handicaps como la mala combinacion del transporte publico y la incomodidad.

Motivo por el que no utiliza el transporte publico

Mala combinacion 18,7
No hay SP 7,6
Desconocimiento 0,5
Necesito vehiculo 6,6
Tardo mas 31,1
Mas caro 1,7
Mas incdémodo 13,7
No me gusta 0,6
Situacién personal 3,3
Destino esta cerca 3,3
Prefiero andar 0,4
Otros 12,5
Total 100

Fuente: explotacion propia de la EDM18. Base: personas que viajan en coche particular.

LA HORA PUNTA

La curva horaria de los viajes presenta un perfil muy claro: se produce una gran
acumulacion de viajes en torno a las 8-9 de la mafana, seguida por ciertos repuntes
alrededor de las 14 h y de las 17-18 h. La actividad empieza a coger dinamica hacia
las 6 h, mientras que empieza a recogerse a partir de las 20 h. Las horas valle se dan,
singularmente, entre las 10 y las 13 h. De 7 a 10 horas se producen del orden de 4
millones de viajes, un 25% del total de desplazamientos del dia.
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Distribucién horaria de los viajes
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Fuente: explotacion propia a partir de la EDM18. Los valores de las X estan divididos
en cuartos de hora. Los valores de las Y son porcentajes sobre el total de viajes. Para
evitar la concentracion en ciertas horas y suavizar la curva se ha tomado la media
movil de 5 valores.

La concentracion horaria de los viajes muestra una fuerte superposicién de los
movimientos segun las caracteristicas sociales y segun los motivos. Se observa que
los perfiles horarios por sexo son parecidos. En cambio, se produce una clara
discrepancia segun edades, acorde con el ciclo de vida y con las diferentes
actividades. Los viajes de los/as menores se concentran mucho en las horas punta,
seguidos por los/as jovenes. Los/as mayores, a su vez, viajan mas en las horas valle
de la manana. La poblacién adulta se reparte mas, de modo que la curva es mas
aplanada, aunque con los salientes de las horas punta bien marcados. Segun
actividad, los patrones se organizan en dos: escolares y ocupados/as se acumulan en
las horas punta —tanto mas los/as escolares-, en consonancia con las horas de
entrada/salida, mientras que el resto (mayores, desempleados/as, trabajo doméstico
no remunerado) viajan, sobre todo, en las horas valle. Sendos patrones se
corresponden, segun los motivos del viaje, con trabajo+estudios+acompafiamiento, de
un lado, y compras+médico+personales, de otro. Se da un tercer patron, con una
mayor concentracion en las horas vespertinas: viajes por ocio y por paseo-deporte.
Los perfiles de los viajes en transporte publico y en vehiculo particular son muy
parecidos, con fuerte concentracion en las horas punta, frente a los viajes a pié.
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Perfil horario segiin modo de transporte
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Fuente: explotacién propia a partir de la EDM18. Ver notas en grafico anterior.
DISTRIBUCION ESPACIAL

Segun el ambito de residencia, la movilidad de los madrilefios es aproximadamente la
misma. Por tanto, la participacion de las diferentes coronas sobre el total de viajes se
corresponde aproximadamente con los pesos demograficos respectivos. De tal modo,
el area sobre la que se concentra el mayor numero de viajes esta definida por la
corona metropolitana, seguida por los distritos periféricos de Madrid. Si no se cuentan
los desplazamientos con el exterior de la region, tenemos que el 72% tienen lugar
dentro de la propia zona, frente al 28% que se producen entre los diferentes ambitos.
Este patrén destaca, sobre todo, en la corona, en la que mas de cuatro de cada cinco
viajes transcurren dentro del mismo municipio o entre municipios de la propia corona.
El peso de los viajes internos es notablemente menor en la almendra central y en los
distritos periféricos. Sendas areas reciben/emiten un volumen alto de desplazamientos
de/hacia las otras dos areas. El municipio de Madrid soporta del orden de 7 millones
de viajes/dias internos, mas unos 2,3 millones de intercambios con la corona
metropolitana y con la corona exterior. A su vez, la corona exterior tiene una intensa
interaccién con la corona metropolitana.

Los desplazamientos a pié son de corta distancia, de modo que la inmensa mayoria

tienen lugar dentro del propio ambito. En cambio, son muy pocos los desplazamientos
a pié entre zonas.
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La casi totalidad de los viajes de una corona a otra se realizan en medios
mecanizados. Centrandonos en éstos, se observa una fuerte disparidad en los
comportamientos entre los cuatro ambitos. Tenemos, en cuanto a los viajes internos,
que el uso del coche es minoritario en la almendra central (22% del total de viajes
mecanizados internos), frente a los porcentajes cuatro veces superiores en la corona
metropolitana y en la exterior (por encima del 80% en sendos casos).La periferia de
Madrid se coloca en una posicion intermedia en este asunto. De tal modo, el
transporte publico es dominante en los desplazamientos internos en los distritos
centrales y va perdiendo cuota segun nos alejamos, hasta un minimo 6% en la corona
exterior. Por otra parte, la corona exterior depende mucho del automovil para los viajes
desde/hasta la propia corona, si bien la dependencia se atempera en los movimientos
a/desde Madrid, tanto mas a/desde la almendra central. El municipio de Madrid suma
alrededor de 1,3 millones de viajes en coche desde/hacia el resto de la region. Algo
parecido ocurre con los movimientos desde/hasta la corona metropolitana. En cambio,
los viajes entre la almendra central y los distritos periféricos se realizan
mayoritariamente en transporte publico.

Viajes entre coronas, en miles
A pié T. publico |V. particular|Otros Total
Almendra-
940 562 182 83 1.767
Almendra
Almendra-
. 137 1.030 499 80 1.746
Periferia
Almendra-
1 425 368 25 819
Corona
Almendra-
0 38 43 2 83
Resto
Periferia-
. 1.606 817 1.006 76 3.505
Periferia
Periferia-
6 366 871 25 1.268
Corona
Periferia-
0 32 68 2 102
Resto
C -
orona 2.351 484 2.452 91 5.378
Corona
Corona-
2 42 269 13 326
Resto
Resto-Resto 339 22 326 26 713
Total 5.382 3.818 6.084 423 15.707

Fuente: EDM18. Cantidades redondeadas
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DESEQUILIBRIO RESIDENCIA-TRABAJO

INTRODUCCION

El Instituto de Estadistica de la Comunidad de Madrid (IECM), a partir de los ficheros
de afiliacion a la Seguridad Social facilitados por la Tesoreria General, elabora una
estadistica sobre el lugar de residencia y el lugar de trabajo de la poblaciéon ocupada
en la region. Contamos con datos para el periodo 2008-2020, a 1 de enero de cada
ano.

En el este capitulo centramos la atencion en el examen de los datos referidos a 1 de
enero de 2020, ultimos publicados. Asi actualizamos el analisis que sobre la misma
fuente realizamos en un informe anterior con informacion referida a 1 de enero de
2017. Se completa el examen con un repaso de la distribucion territorial y evolucion de
la poblacion.

La informacion disponible estd agrupada por grandes zonas geograficas: Madrid,
cuatro ambitos de la corona metropolitana, Sierra Norte, Sudeste, Sudoeste, Sierra
Sur y Sierra Central. También se cuenta con la misma informaciéon por municipios. A
fin de facilitar el examen se dara preferencia al tratamiento de los datos por zonas, sin
perjuicio de que en ocasiones se aproxime el zoom a los municipios.
Lamentablemente la fuente no detalla los datos con desagregacion por distritos.

MATRIZ ORIGEN-DESTINO

En 2020, el total de personas ocupadas en la region asciende a 3,31 millones. De
ellas, unas 346 mil residen fuera de la Comunidad de Madrid y, en particular, hasta 93
mil lo hacen en las provincias limitrofes, con Toledo y Guadalajara a la cabeza.

La fuente, no ofrece el dato de los residentes que trabajan fuera de la region
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Afiliados/as a la Seguridad Social que jan en la CM, a 01/01/2020. absol: yp jes verticales y hori:
Total Madrid Norte Este Sur Oeste Sierra Nordeste [Sudeste [Sudoeste |Sierra sur |Sierra No consta
metrop.  |metrop. |metrop. |metrop. |norte central
Total 3.314.130| 2.095.795| 226.846| 225215/ 368.318| 255.708 8.062 18.089 24.771 45.145 6.817 35.445 3.919
Municipio de Madrid 1.469.917[1.173.573 76.455 48.908 72.949 80.579 674 1.992 2430 7.649 435 3.252 1.021
Norte metropolitano 161.117 74.257 66.693 5.555 4.518 6.901 386 1.177 221 604 25 676 104
Este metropolitano 296.868| 136.840 14.978| 112.163 11.723 10414 149 4.272 4.334 1.268 72 386 269
Sur metropolitano 572.256| 272572 21.037 18.442| 210.432 33.627 198 513 1.362 12.035 287 1.135 616
Oeste metropolitano 220.929| 104.090 9.104 3.956 12.747 83.903 58 147 162 1.791 220 4.421 330
Sierra norte 18.078 7.151 2.871 567 473 521 5818 276 34 50 3 284 30
Nordeste comunidad 28.879 10.687 4.436 4.698 865 888 275 6.642 199 103 4 49 33
Sudeste comunidad 44.736 15.151 1.439 9.442 2.607 1.017 18 388 14.251 193 14 42 174
Sudoeste comunidad 62476 23.668 1.770 1.401 13.578 4.907 15 28 99 16.530 107 234 139
Sierra sur 13.277 4.790 301 242 874 1.322 7 8 28 326 4.804 512 63
Sierra central 77.239 31.722 4.678 1.287 2.740 12.522 153 78 63 413 323 23111 149
Total viven en provincias limitrofes 93.344 51.687 5.700 9.231 14.901 5.370 143 1.941 853 2.547 396 492 83
Otros municipios de Espafia 253.522| 188.435 17.315 9.278 19.809 13.675 165 625 729 1.625 125 841 900
Extranjero 947 822 28 12 57 20 1 0 0 2 0 1 4
No consta 545 350 41 33 45 42 2 2 6 9 2 9 4
Total 100 100 100 100 100] 100 100 100 100 100] 100 100 100
Municipio de Madrid 44,353 55,997 33,703 21,716 19,806 31,512 8,360 11,012 9,810 16,943] 6,381 9,175 26,053
Norte metropolitano 4,862 3,543] 29,400 2,467| 1,227 2,699 4,788 6,507, 0,892 1,338 0,367, 1,907] 2,654
Este metropolitano 8,958 6,529 6,603 49,803 3,183] 4,073 1,848 23,617, 17,496 2,809 1,056 1,089 6,864
Sur metropolitano 17,267 13,006| 9,274] 8,189 57,133] 13,151 2,456 2,836 5,498} 26,659] 4,210] 3,202} 15,718|
Oeste metropolitano 6,666 4,967| 4,013 1,757 3,46ﬂ 32,812 0,719) 0,813 0,654 3,967 3,227 12,473] 8,421
Sierra norte 0,545 0,341} 1,266 0,252| 0,128 0,204] 72,166 1,526| 0,137, 0,111 0,044} 0,801} 0,766]
Nordeste comunidad 0,871 0,510) 1,956 2,086 0,235 0,347 3,411 36,718 0,803} 0,228 0,059 0,138} 0,842
Sudeste comunidad 1,350 0,723} 0,634] 4,192| 0,708} 0,398 0,223} 2,145 57,531 0,428 0,205 0,118} 4,440)
Sudoeste comunidad 1,885 1,129 0,780) 0,622 3,686 1,919 0,186 0,155 0,400 36,615 1,570] 0,660 3,547,
Sierra sur 0,401 0,229 0,133 0,107 0,237] 0,517, 0,087 0,044 0,113 0,722] 70,471 1,444 1,608
Sierra central 2,331 1,514 2,062 0,571 0,744 4,897, 1,898 0,431 0,254 0,915 4,738 65,202 3,802
Total viven en provincias limitrofes 2,817| 2,466 2,513 4,099 4,046 2,100| 1,774 10,730 3,444] 5,642 5,809 1,388 2,118
Otros municipios de Esparia 7,650 8,991 7,633 4,120] 5,378 5,348 2,047 3,455 2,943 3,600 1,834 2,373 22,965)
Extranjero 0,029 0,039 0,012 0,005} 0,015 0,008 0,012| 0,000} 0,000} 0,004 0,000} 0,003} 0,102
No consta 0,016| 0,017} 0,018| 0,01E| 0,012 0,016 0,025| 0,011 0,024 0,020 0,029 o,ozgl 0,102
Total 100| 63,238 6,845 6,796 11,114 7,716 0,243} 0,546 0,747| 1,362 0,206} 1,070 0,118
Municipio de Madrid 100 79,839 5,201 3,327] 4,963] 5,482 0,046 0,136 0,165 0,520 0,030 0,221 0,069
Norte metropolitano 100 46,089 41,394 3,448 2,804 4,283 0,240 0,731 0,137, 0,375 0,016 0,420 0,065
Este metropolitano 100 46,095] 5,045 37,782 3,949 3,508 0,050 1,439 1,460 0,427] 0,024 0,130 0,091
Sur metropolitano 100 47,631 3,676 3,223] 36,772 5,876 0,035 0,090 0,238 2,103] 0,050 0,198 0,108
Oeste metropolitano 100 47,115 4,121 1,791 5,770] 37,977, 0,026} 0,067, 0,073] 0,811 0,100 2,001 0,149
Sierra norte 100| 39,556 15,881 3,136 2,616} 2,882 32,183 1,527 0,188| 0,277 0,017 1,571 0,166
Nordeste comunidad 100| 37,006 15,361 16,268] 2,995 3,075 0,952| 22,999 0,689) 0,357 0,014] 0,170] 0,114]
Sudeste comunidad 100| 33,868 3,217 21,10_§' 5,828} 2,273 0,040} 0,867 31,856 0,431 0,031 0,094 0,389
Sudoeste comunidad 100| 37,883 2,833 2,242 21,733] 7,854 0,024 0,045 0,158} 26,458] 0,171 0,375} 0,222
Sierra sur 100| 36,077 2,267 1,823 6,583 9,957 0,053} 0,060) 0,211} 2,455 36,183 3,856} 0,475
Sierra central 100 41,070} 6,057, 1,666 3,547 16,212 0,198 0,101 0,082 0,535 0,418 29,921 0,193
Total viven en provincias limitrofes 100 55,373 6,106 9,889 15,964 5,753 0,153 2,079 0,914] 2,729 0,424] 0,527} 0,089
Otros municipios de Espafa 100 74,327 6,830] 3,660) 7,814 5,394 0,065 0,247, 0,288 0,641] 0,049 0,332 0,355,
Extranjero 100 86,800 2,957, 1,267] 6,019 2,112 0,106 0,000 0,000 0,211 0,000 0,106 0,422
No consta 100) 64,220 7,523 6,055 8,257 7,706 0,367] 0,367 1,101 1,651] 0,367 1,651 0,734]
Fuente: IECM, Tesoreria General de la SS

El reparto de la poblacién ocupada en la region segun la residencia se corresponde,
en términos generales, con el peso demografico de los diferentes ambitos. La capital
absorbe un 44%, seguida por las grandes ciudades del sur metropolitano. En total, el
82% de la poblacion ocupada en la region reside en el ambito del area metropolitana
de Madrid (AMM). En cambio, el empleo esta muy concentrado en la misma, arrojando
una distribucion muy desviada respecto de las cuotas demogréficas: el 96% de los
puestos de trabajo contabilizados a partir de los datos de afiliacion a la SS.

Destaca especialmente la capital, que suma el 63,2%, del orden de 20 puntos
porcentuales mas que su peso sobre el total de ocupados/as residentes.
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El indice puestos/ocupados/as ofrece una primera imagen del acople de las dos
distribuciones: para valores mayores que 1, tenemos ambitos con un potencial
econdmico por encima del tamafo poblacional y viceversa para valores menores que
1. Madrid y el Norte metropolitano encabezan el ranking con una dotacion de empleos
un 40% por encima de la cifra de empleados/as. También el Oeste metropolitano
oferta mas puestos que los que demandan: 16%. En cambio, las zonas oriental y
meridional de la corona metropolitana son ampliamente deficitarias, asi como las
diferentes zonas que componen la corona exterior. El indice expresa de manera
palmaria los fuertes desequilibrios existentes entre las respectivas distribuciones de
las viviendas y las oportunidades de empleo. Se perfila una clara dicotomia.

Total puestos de trabajo/total poblacién ocupada residente

16

Fuente: IECM y elaboracién propia

En el mapa que sigue se representa este mismo indice para los municipios que
conforman la conurbacion madrilefia en sentido amplio. Se recoge dicho indice para
los municipios con mas de 1.000 empleos radicados y con mas de 1.000 ocupados/as
residentes: en total son 81 términos. Unicamente un pequefio cogollo supera el valor
1. El no disponer de los datos por distritos impide representar el hecho de que la
dicotomia se da también en la ciudad de Madrid, con una periferia sur-este (salvo San
Blas-Canillejas) deficitaria, frente a la almendra central y a los distritos del norte.
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Empleos radicados/ocupados/as residentes
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Fuente: IECM y elaboracién propia

Un segundo indice (% de ocupados que trabajan en la propia zona de residencia) nos
permite afinar la imagen que ofrece la grafica anterior. Unicamente Madrid alcanza un
nivel de autoocupacion alto: el 80% de los/as residentes ocupados/as lo estan en el
municipio. En el resto, las proporciones de autoocupacion oscilan entre el 20% vy el
40% e incluso menos. De los 3,31 millones de puestos de trabajo contabilizados, el
48%, casi 1,6 millones son ejecutados por personas que viven en un ambito distinto al
que los primeros estan radicados. Se trata, por tanto, de un contingente muy
voluminoso en cifras absolutas.

% de ocupados/asen la propia comarca

Fuente: IECM y elaboracién propia

El mapa refleja bien la singularidad de Madrid.
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Fuente: IECM y elaboracion propia

Sobre el cuadro es importante entresacar otras dos informaciones significativas: ;A
donde va a trabajar la poblacion ocupada de cada zona? ;De donde viene la
poblacién que trabaja en cada zona? La lectura horizontal y vertical, respectivamente,
de los renglones de la tabla contestan a sendas preguntas. A fin de facilitar las
comparaciones entre ambitos, en la segunda y tercera partes de la tabla recogemos
los porcentajes sobre los totales de las filas y de las columnas de la primera parte.

En la tercera parte observamos que Madrid es el primer referente de todos los
ambitos, por encima incluso de ellos mismos. La capital, en efecto, es el primer destino
de la poblacion ocupada residente de todas las areas, excepto -por muy poco- de la
comarca de la Sierra Sur y de la zona Sudeste. Ello es tanto mas acentuado en el
cinturén metropolitano: casi la mitad de las personas ocupadas residentes en la corona
mas proxima a Madrid trabajan en Madrid. Pero también ocurre lo mismo con
porcentajes elevados (entre el 30% y el 40%) de las residentes en la corona exterior y
aun (mas de la mitad) de las que residen en las provincias limitrofes. El segundo
destino en todas las zonas es la propia zona, con las excepciones ya apuntadas de la
Sierra Sur y la zona sudeste. Aparte del caso de Madrid, algo menos de un 40% de la
poblacion ocupada trabaja en la comarca en que reside. En la corona metropolitana se
aprecia que la mayor parte de las personas que trabajan lo hacen en Madrid o en su
zona, de forma que son pocas las que se dirigen a otro ambito, sea dentro del AMM o
fuera. La poblacion que reside fuera del AMM, a su vez, se dirige a trabajar a Madrid, a
su comarca y a la zona de la corona metropolitana mas préxima. Mientras, las
personas que trabajan en la region y residen en Toledo o Guadalajara vienen, ademas
de a Madrid, a la corona metropolitana Sur y al corredor del Henares, respectivamente.
La pauta, asi pues, esta clara: Madrid juega un papel preponderante para todos los
ambitos; luego influye el factor de la proximidad, de manera que la gente trabaja en su
zona o en las zonas adyacentes.

Por otra parte, en la segunda parte del cuadro observamos que los pequefios
paquetes de empleo radicados en los municipios mas alejados (las zonas de sierra)
estan casi reservados a la poblaciéon ocupada que en ellos residen. En la corona
metropolitana, en cambio, los paquetes estan claramente mas abiertos: en las cuatro
zonas, un elevado numero de empleos estan ocupados por residentes de la capital,
ademas de los residentes en cada uno de ellos.

63



ASOCIACIONES VECINALES

AWV, B | MADRID

FEDERACION REGIONAL MADRID

De tal modo resulta que Madrid vuelve a pesar mucho en la estructuracién del
mercado de trabajo regional: a la vez que en la capital trabajan unas 680 mil personas
que residen fuera (sin contar las personas que vienen de otras provincias o del
extranjero), del orden de 296 mil personas que residen en ella van a trabajar a otro
municipio de la region.

Finalmente, en el mapa que sigue reproducimos los trasvases de poblacion ocupada
entre zonas a inicios de 2020. Para simplificar la imagen hemos suprimido los
intercambios con origen/destino Madrid y, por otra parte, sélo representamos (en
negro) los volumenes superiores a 10.000 y (en gris) a 5.000 personas.

Intercambio trabajadores/as entre zonas

Fuente: IECM y elaboracién propia

Cabe completar la imagen que ofrece el mapa con el siguiente cuadro en el que
recogemos un indice muy sencillo: la suma para cada ambito de las personas que
van/vienen a trabajar a/de otra zona. Apreciamos que a diario se produce un enorme
trasiego de viajes pendulares en el interior del AMM. La capital no solo es un
potentisimo iman, un nodo atractor de desplazamientos; sino que ademas tiene el
efecto de desparramarse sobre el cinturon que la rodea, toda vez que
simultdneamente es un nodo emisor, de ella sale mas o0 menos diariamente mas de un
cuarto de millén de personas a trabajar en otro municipio. Destaca por su potencial
generador de viajes, en segundo lugar, el sur metropolitano, con un marcado déficit de
empleos: emite incluso muchos mas desplazamientos que la capital y lo hace en todas
las direcciones. Asimismo, aunque con una magnitud mas moderada, ocurre con el
corredor del Henares. En la posicion contraria hemos de llamar la atencion sobre el
potencial atractor y el amplio radio de influencia del norte metropolitano, con
Alcobendas a la cabeza, seguido a alguna distancia por la corona oeste. Los bordes
del AMM son también ampliamente deficitarios en términos de empleo, si bien los
volumenes absolutos son inferiores a los de la corona metropolitana.
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Desfase entre oferta y demanda de empleo
Van fuera | Vienen fuera Total
Municipio de Madrid 296.344 922.222| 1.218.566
Norte metropolitano 94.424 160.153 254.577
Este metropolitano 184.705 113.052 297.757
Sur metropolitano 361.824 157.886 519.710
Oeste metropolitano 137.026 171.805 308.831
Sierra norte 12.260 2.244 14.504
Nordeste comunidad 22.237 11.447 33.684
Sudeste comunidad 30.485 10.520 41.005
Sudoeste comunidad 45,946 28.615 74.561
Sierra sur 8.473 2.013 10.486
Sierra central 54,128 12.334 66.462

Fuente: IECM y elaboracion propia. Incluye vienen de fuera de la CM.

En los mapas se refleja el detalle de los intercambios de Madrid con el resto de los
municipios. Nétese que la capital es un potente iman de atraccion dentro de un radio
que abarca la totalidad del AMM y los bordes de ésta. A su vez, también es una gran
emisora, si bien en un entorno mas estrecho. En sendos mapas se observa cémo se
forman gradaciones de menos a mas que dan lugar a coronas concéntricas.

N° de ocupados/as que vienen a trabajar a Madrid

200001692
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B 40000 - 50000
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N@ ocupados/as de Madrid que trabajan en

otro municipio
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Fuente: IECM y elaboracion propia

La comparacién de las distribuciones del empleo existente y de la poblacién ocupada
por zonas en 2013 y 2020 muestra los efectos de la recuperacion econémica. En los
dos cuatrienios, la dotacion de puestos de trabajo radicados en la Comunidad de
Madrid, de acuerdo con los datos de dfiliacion a la SS, aumenté un 21,3%.
Observamos, respecto de este indice, que el tejido de actividades mejord en todas las
comarcas. Merece la pena destacar la tasa muy moderada registrada en el Norte
metropolitano. Asimismo destacan las tasas altas de las comarcas serranas, si bien los
valores absolutos son bajos.

Inc del n2 de

y tasa, en 2013-2020

Total * Municipio de |Norte [Este [Sur Oeste [Sierra norte |Nordeste Sudeste Sud Sierra sur Sierra No consta
Madrid i i central
o o o o

Total 581.314 374.087 26.476) 38.900) 66.288 46.078 1.640) 3.091 4.712 14.937 1.565 5.899 -2.359
Municipio de Madrid 215.559 163.417 7.437 9.780 15.886) 14.246 238 296 559 3.793 132 844 -1.069
Norte metropolitano 25.199) 11.989 7.722) 1.064] 1.697, 2.017 122] 223 38 285 9 153] 120
Este metropolitano 41.822) 18.741 1.931 12.702 3.514 2.686 71 701 929 677 33 142) -305
Sur metropolitano 78.499) 40.314) 1.534 4.918 21.400 6.589 98 5 302 3.271 142 342 416
Oeste metropolitano 30.606] 14.061 573 881 1.913 11.439 19 26 52 942 60 901 261
Sierra norte 2.892 1.059) 452 166] 211 100) 800 8 22 29 1 95| 51
Nordeste comunidad 5.644) 2.318 736 893 336 247 107] 950 71 32 2) 8| -56)
Sudeste comunidad 8.486 3.093 342 1.815) 1.033) 254 5 36 2.039 95 3 27] 256
Sudoeste comunidad 13.092 5.661 240 466 2.164 1.278] 5 4 29 3.282) 31 82] -150
Sierra sur 2.789 1.085) 91 100) 274 268 3] 3 19 133 817 58] -59)
Sierra central 11.697 5.049 548 293 758 1.819) 52 5 12) 197] 157 2.898 91
Total viven en provincias limitrd 33.537| 19.060 1.722) 2.716f 5.883| 1.877| 47| 668| 225 1.162 117| 111 -51
Otros municipios de Espafia 111.894 88.484] 3.164 3.146 11.244] 3.309 74 169 416 1.042 63 253 530
[Extranjero 91 M 8 2] 22| 14 1 0 0 2) 0 -1 2
No consta -493 285 24 42| -47] -65) 2 -3 -1 5 2] 11 B
Total 21,3 21,7 13,2) 20,9) 21,9) 22,0 25,5 20,6 23,5 494 298 20,0] 37,6
Municipio de Madrid 17,2] 16,2 10,8] 25,0} 27,8 21,5 54,6 17,5] 29,9 98,4 43,6 35,0} 51,1

Norte metropolitano
18,5 19,3] 13,1 23,7] 60,2 41,3 46,2 23,4 20,8 89,3 56,3 29,3] 53,6
Este metropolitano 16,4 15,9 14,8 12,8] 42,8 34,8 91,0 19,6 27,3 114,6 84,6 58,2 -53,1
Sur metropolitano 15,9 17,4 7.9 36,4] 11,3 24,4 98,0 1,0 28,5 37,3 97,9) 43,1 -40,3
Oeste metropolitano 16,1 15,6 6,7 28,7 17,7 15,8 48,7 21,5 47,3 111,0 37,5 25,6 44,2
Sierra norte 19,0 17,4 18,7 414 80,5 238 15,9 3,0 183,3, 138,1 50,0 50,3] 63,0
Nordeste comunidad 24,3 27,7 19,9 23,5 63,5 38,5 63,7 16,7 55,5 45,1 100,0 19,5| 62,9
Sudeste comunidad 23,4 25,7 312 23,8] 65,6 333 38,5 10,2 16,7, 96,9 273 180,0) 59,5
Sudoeste comunidad 26,5 31,4 15,7 49,8 19,0 35,2] 50,0) 16,7 41,4 24,8 40,8] 53,9 51,9
Sierra sur 26,6 293 433 70,4 45,7] 254 75,0 60,0 2111 68,9 20,5 12,0) 48,4
Sierra central 17,8 18,9) 13,3 29,5] 38,2 17,0 51,5 6,8 23,5 91,2 94,6 14,3 37,9
Total viven en provincias limitrd 56,1 58,4 43,3 41,7] 65,2 53,7 49,0] 52,5 35,8 83,9 41,9 29,1 -38,1
Otros municipios de Esparia 79,0 88,5 22,4 51,3 131,3 31,9 81,3 37,1 132,9 178,7 101,6 43,0 143,2
[Extranjero 10,6] 5,2) 40,0 20,0) 62,9 233,3 50,0 100,0|
[No consta 47,5 -44,9 -36,9 56,0 51,1 60,7 50,0 60,0 14,3 35,7 50,0 55,0 -60,0

Fuente: elaboracion propia
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Por otra parte, si atendemos a la distribucion de la poblacion ocupada segun el lugar
de residencia tenemos que aumentd en todas las zonas, siendo las que experimentan
crecimientos relativos mas intensos los bordes del AMM, que coincide con las zonas
demograficamente mas dinamicas.

Sobre el cuadro anterior interesa resaltar la informacién contenida en el cuerpo. Se
observa que la recuperacion de la actividad tuvo un efecto mayor sobre los
desplazamientos intercomarcales que en los desplazamientos intracomarcales. En
efecto, en 2020, el total de personas ocupadas en la Comunidad de Madrid que
residen en la misma zona en la que trabajan aument6 un 15%. En cambio, el total de
personas que trabajan en una comarca distinta a la que residen aumenté un 20%, a la
vez que se registran incrementos espectaculares de los/as ocupados/as que vienen de
otras provincias.

El examen detallado de los cambios habidos en el periodo por lugar de
residencia/lugar de trabajo muestra diversos aspectos significativos.

— Todos los intercambios entre zonas registran incrementos positivos.

— La capital y las coronas norte y oeste son las Unicas que arrojan saldos positivos
en la comparacion de los incrementos respectivos de los volumenes de
trabajadores/as que salen y entran a y desde otras zonas.

— El aumento de los desplazamientos desde las diferentes zonas hacia Madrid y
hacia el norte metropolitano ha sido moderado.

— Los intercambios del Norte metropolitano son incluso negativos con Madrid y el Sur
y Oeste metropolitanos.

— EIl Este y, sobre todo, el Sur metropolitanos registran aumentos elevados de
poblacion trabajadora procedente de las zonas vecinas.

— El Oeste metropolitanos, a su vez, experimenta incrementos notables en los flujos
provenientes de casi todas las zonas.

— Las zonas perimetrales al AMM e incluso las mas alejadas tienen un peso
creciente en el total de viajes intercomarcales, sea desde, sea hacia.

Crecimiento del n? de ocupados/as, 2010-2020
. s A Saldo (atrae-
emite)
Municipio de Madrid 163.417 52.142 210.670 158.528
Norte metropolitano 7.722 17.477 18.754 1.277
Este metropolitano 12.702 29.120 26.198 -2.922
Sur metropolitano 21.400 57.099 44.888 -12.211
Oeste metropolitano 11.439 19.167 31.330 12.163
Sierra norte 800 2.092 788 -1.304
Nordeste comunidad 950 4.694 2.141 -2.553
Sudeste comunidad 2.039 6.447 2.673 -3.774
Sudoeste comunidad 3.282 9.810 11.655 1.845
Sierra sur 817 1.972 748 -1.224
Sierra central 2.898 8.799 5.899 -2.900

Fuente: elaboracion propia
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Por ultimo, completando la informacion reflejada en las paginas anteriores, tenemos el
siguiente plano de las principales areas de actividad econémica de la region deducidas
de la EDM2018. En él se representan las zonas de transporte segun el volumen de
empleo acumulado. La informacién hay que tomarla con cautela dados los niveles de
error presumibles. Destaca el aeropuerto de Barajas como el principal punto de
atraccion, junto con el poligono de Julian Camarillo y el eje de la Castellana (Azca),
que se bifurca en la corona en los corredores de la A-1 y la M-607, mas el eje
transversal de Gran Via-Alcala. Notese la escasa aparicion de enclaves en los distritos
del sur de la capital. A su vez, en la corona las areas se alinean a lo largo de los
corredores definidos por las A-2, A-3, A-4 y A-6.

Puestos de trabajo por zonas de movilidad

[ s2-107
[ 107 -210
Bl 210 - 480

Fuente: elaboracion propia a partir de la EDM2018
CONCLUSIONES

Asi pues, recapitulando, tenemos que entre las pautas de asentamiento de la
poblacion y las pautas de localizacién de los puestos de trabajo se produce un
acusado desencuentro. El desequilibrio muestra la foto contraria a la de un modelo
territorial basado sobre la nocién de la complejidad, esto es, la mezcla de usos del
suelo y la proximidad entre las viviendas y los trabajos. De ahi que diariamente tenga
lugar un enorme numero de desplazamientos de mediano y largo recorrido de casa al
trabajo y del trabajo a casa. Mas en detalle:

- ElI mercado de trabajo es regional, Unico; no existen mercados locales, mas o
menos reservados para los residentes en el entorno. Tan solo en la Sierra Norte, la
Sierra Sur y, en menor medida, en la Sierra Central el empleo existente esta
mayoritariamente asignado a los residentes respectivos. Pero el peso de estos
ambitos es reducido, por lo que no marcan ninguna pauta, y, ademas, la mayor
parte de la poblacién ocupada residente en dichos ambitos trabaja fuera de ellos.

- La centralidad de la capital es aplastante: acoge mas del 63% del empleo existente
segun los datos de afiliacion a la SS. El destino mas frecuente para los ocupados
residentes de cada zona es Madrid. Este municipio soporta una cuota altisima de
la movilidad por motivo trabajo total generada en la Comunidad de Madrid.
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- El Sur y Este metropolitanos, asi como las comarcas exteriores al AMM, son
ampliamente deficitarios en materia de empleo. Seria probablemente exagerado
etiquetar a los primeros como conjuntos de ciudades dormitorio, pero su
dependencia de los empleos radicados en otros ambitos es indiscutible. Respecto
de las segundas merece la pena resaltar el hecho de que la difusion de la
poblacion sobre el territorio regional que ha tenido lugar en las ultimas décadas no
ha sido acompafiada por una significativa difusion de los puestos de trabajo.

- La foto contraria la ofrecen, ademas de Madrid, el Norte y Oeste metropolitanos,
con dotaciones de puestos de trabajo muy superiores a sus pesos demograficos.
La descentralizacion de la actividad econémica tiene a estas dos zonas como
referente claro.

- Salvo Madrid, ninguno de los ambitos tiene un grado alto de autoabastecimiento de
empleos. En todos ellos, mas de la mitad de la poblacién ocupada residente va a
trabajar a otra zona. Esto ocurre también en el Norte y Oeste metropolitanos aun
cuando son comarcas sobredotadas en términos de empleos.

- La crisis no ha alterado los patrones anteriores; bien al contrario, ha profundizado
los desequilibrios.

- La recuperacion en términos de puestos de trabajo radicados esta siendo notable
en el Sur y Oeste metropolitanos y en las zonas perimetrales del AMM.

- Asimismo, la recuperacién ha supuesto un incremento notable del volumen de
personas que trabajan fuera de su comarca, mucho mas que el aumento de las
que lo hacen en su comarca.

— Por ultimo, es pertinente retener el hecho de que mas de 90.000 personas
ocupadas en la region residen en las provincias limitrofes. De ellas, mas de la
mitad vienen a trabajar a la capital.

A partir del cuadro 1 hemos elaborado sendos indices de distancia media residencia-
trabajo de la poblacion ocupada a 1 de enero de 2020. El primer indice muestra la
distancia media segun zona de residencia y el segundo lo mismo segun zona en que
esta radicado el trabajo. Las longitudes entre las zonas estan medidas en linea recta
entre los centroides de cada zona. La longitud en el interior de cada zona se supone
igual a cero. No se considera a los/as ocupados/as que residen fuera de la Comunidad
de Madrid. Por tanto, son medidas no realistas y sujetas a un margen de error no
despreciable. Los datos, asi pues, tienen un valor cualitativo antes que una
aproximaciéon mas o menos fiable de la ruta media que hacen los/as trabajadores/as
de cada zona. La longitud media total es de unos 9 Km. A este respecto merece la
pena resaltar el hecho de que esta media coincide con el dato de distancia media de
los desplazamientos por motivo trabajo que se desprende de la Encuesta Domiciliaria
de Movilidad de 2018, segun se ha visto en el capitulo anterior. Los residentes en los
extremos de la CM son los que recorren mas distancia, alrededor del triple que la
media.

Las zonas localizadas en el borde exterior del AMM vienen doblando la media. A su

vez, el Norte y Oeste metropolitanos son los que mas hacen desplazarse a la
poblacién segun el lugar de trabajo.
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Distancia en linearecta(*), en Km

Lugar de Lugar de

residencia trabajo
Municipio de Madrid 4 3
Norte metropolitano 10 14
Este metropolitano 12 9
Sur metropolitano 16 10
Oeste metropolitano 11 12
Sierra norte 26 10
Nordeste comunidad 17 13
Sudeste comunidad 20 10
Sudoeste comunidad 20 16
Sierra sur 24 9
Sierra central 18 3

Fuente: elaboracion propia. (*) Véase explicacion del calculo en el texto.

DISTRIBUACION Y EVOLUCION DE LA POBLACION

A 1 de enero de 2019 (ultimo dato disponible), el Padrén Municipal de Habitantes
contabilizaba 6,66 millones de residentes en la Comunidad de Madrid. Casi la mitad
pertenecen a la capital, seguida a mucha distancia por la corona Sur, con apenas el
20%. El 91% de la poblacion se concentra en el area metropolitana.

Poblaciéna 1 de enero de 2019
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Fuente: IECM

Diez municipios rebasan los 100.000 habitantes y absorben el 73% de la poblacion
regional. Se concentran en la corona Sur, con las excepciones de Alcala, Torrején y
Alcobendas. Fuera del area metropolitana, solo destacan, con mas de 50.000
habitantes, Aranjuez y Collado Villalba. En los bordes de aquélla se encuentran
muchos municipios en el intervalo de 1.000-20.000. Los pueblos pequefios se
localizan en la periferia de la region, especialmente en la Sierra Norte.
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Poblacion a 01/01/2019
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Fuente: IECM

En las ultimas décadas se ha producido un intenso proceso de descentralizacion
demografica. En el periodo 2000-2019, los municipios mas dinamicos se localizan en
los bordes del area metropolitana. Arroyomolinos registra un incremento espectacular,
pasando de 3.800 a mas de 31.000 habitantes. También crecen a buen ritmo la
comarca de La Sagra, las margenes de la A-2, el corredor de la M-501 y el corredor de
la A-1. En cambio, las grandes ciudades del area metropolitana aumentan en tasas
moderadas. Las excepciones dentro de ésta son Rivas Vaciamadrid, Paracuellos del
Jarama y Boadilla del Monte.

Tasa de crecimiento de la poblacién entre
2000 y 2019
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Fuente: IECM y elaboracién propia

71



ASOCIACIONES VECINALES

& MADRID

Es verdad que los mayores incrementos absolutos se dan en los municipios
metropolitanos. Madrid registra en 2000-2019 un incremento superior a 340.000
habitantes. Le siguen otros como Rivas, Parla, Valdemoro, Las Rozas, etc., con
incrementos en el entorno de los 50.000.

FEDERACION REGIONAL MADRID

No obstante este dato, hay que subrayar el contraste en la distribucion de los
crecimientos relativos, que apuntan una clara descentralizacion, una extension de los
mismos a una especie de tercera corona circular alrededor de Madrid. La foto mas o
menos se repite en el corto plazo, indicada por la tasa de aumento del quinquenio
2015-2019. En éste, varios municipios metropolitanos (Alcala, Coslada, San Fernando
y Leganés) incluso pierden poblacion. La excepcion significativa es Madrid, que crece
mas que la media regional, si bien la capital sufrid un fuerte descenso en el periodo
2010-2015.

Tasa de crecimiento de la poblacién en
2015-2019
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Fuente: IECM y elaboracién propia
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MOVILIDAD CICLISTA'Y PEATONAL

RED CICLISTA

En 2019, la longitud total de la red sumaba 692 Km (958 Km si se contabilizan por 2
los tramos bidireccionales). El conjunto se subdivide en dos grandes tipos. Por una
parte, estan las vias segregadas del trafico o exclusivas. Suman 346 Km, casi la mitad
de lared 0 611 Km si se cuentan los tramos dobles, el 60% de la red. Por su tamafio y
papel en la estructura, destaca el anillo verde, que circunvala la ciudad, con un
recorrido paralelo a la M-40. Las sendas ciclables y los circuitos de ocio, que
transcurren por parques, jardines y espacios abiertos, junto con los carriles bici y las
pistas bici, conforman un segundo subtipo. Las aceras bici completan el grupo. El total
de la red segregada esta disefiada en lo fundamental en funcién de los usos-motivos
del viaje deportivos y de ocio.

Red ciclista segregada

5

Infraestructura_Ciclista
ACERA BICT
ARCEN BICT
BANDA RECOMENDAI
CARRIL BICT

—— CIRCUITO DE OCIO

— ENCAMINAMIENTO
GIRO PERMITIDO

— PASD DE BICT
PISTA BICT

— SENDA CICLABLE
SENTIDO PERMITIL

— ViA MIXTA

Gonale Road

Fuente: Geoportal (A. de Madrid)

La segunda parte de la red esta formada por los ciclocarriles o vias de coexistencia
con el trafico. Suma otros 347 Km, un 50% del total. Tiene un desarrollo amplio dentro
de la M-30, en las calles mas importantes. En la periferia se extiende en zonas
acotadas: barrio de Rejas, Vicalvaro-Valdebernardo y Puente de Vallecas.
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Ciclocarriles -

Fuente: Geoportal (A. de Madrid)

Red ciclista de Madrid \

Infraestructura_Ciclista
ACERA BICI
ARCEN BICI
BANDA RECOMENDADA
~— CARRIL BICI
— CICLOCARRIL
— CIRCUITO DE OCIO
~— ENCAMINAMIENTO
GIRO PERMITIDO
—— PASO DE BICT
PISTA BICI
—— SENDA CICLABLE
~—— SENTIDO PERMITIDO
— ViA MIXTA

Google Road

Fuente: Geoportal (A. de Madrid)

En resumen, tenemos una red ciclista muy heterogénea, con un peso excesivo en el
disefio de los usos deportivos y de ocio y con un desarrollo territorial insuficiente.
Algunas disfuncionalidades que merece la pena sefalar son el peso elevado de las
aceras bici, con tramos polémicos dada la colision con los peatones, y la insuficiente
vertebracion (tramos aislados, puntos de discontinuidad...).

74



ASOCIACIONES VECINALES

AANY. B | MADRID

FEDERACION REGIONAL MADRID

Longitud de la red ciclista, 2019
Km KMm*

Acera bici 86,2 145,3
Pista bici 41,3 75,2
Carril bici 46,7 58,5
Anillo verde 66,9 133,7
Circuitode o 26,9 53,8
Senda iclabls 63 125
Otros 14,7 20,5
Subtotal seg 345,7 612
Ciclocarriles 346,8 346,8
Total 692,5 958,8

Fuente: Informe del estado de la Movilidad de la Ciudad de Madrid, 2019. A. de Madrid. (*) Contabiliza
tramos bidireccionales

Madrid sale mal parada en la comparacion en cuanto a dotacién por habitante de
carriles bici, segun se aprecia en el siguiente cuadro. Ello se traduce en unos indices
muy bajos en el reparto modal de los viajes: tan solo el 0,6% en Madrid, frente a, por
ejemplo, 2,9% en Barcelona o 4,8 en Valencia.

Carriles bus: Km/hbte.

Vitoria 49,6|Murcia 19,6
San Sebatian 37,4(Barcelona 14,1
Valladolid 36,2|Bilbao 9,8
Plama de M. 27,6|Madrid 8,3
Sevilla 27,6|Malaga 7,8
Valencia 20,4|Las Palmas 6,6
Zaragoza 19,6

https://elpais.com/clima-y-medio-ambiente/2020-10-27/carriles-bici-la-respuesta-de-las-ciudades-ante-la-
pandemia.html.

En buena medida, este diagndstico es propio de una red joven, que se esta formando.
En el periodo 2008-2019 se crearon del orden de 290 Km de red, sin contar la
habilitacion de ciclocarriles. La revision y actualizacion del Plan de Movilidad Ciclista
de 2008, realizada en 2017, contempla ampliar la red en una media de 50 Km anuales
hasta 2025: 430 Km en dos cuatrienios, alcanzando los 570 Km en la red basica. La
foto final se muestra en el siguiente mapa.
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Figura 48: Propuesta de la Red Basica de itinerarios ciclistas diferenciada

Red bisica 2025

— existente
= n ejecucién
— propuesta

Fuente: Revisién y actualizacién del PDMC

Son muchas las posibilidades de avanzar en la incorporacion de la bici en las calles de
Madrid, como prueba el siguiente mapa en el que se recogen las calles “tranquilas” de
la ciudad.

.y N &
Calles tranquilas R L

Fuente: Datos abiertos (A: Madrid)

En julio de 2020, el Ayuntamiento de Madrid aprob¢ incrementar la dotacion de carriles
bici en otros 6, con una longitud total de 12 Km. La medida se justifica en base a la
necesidad de impulsar la movilidad ciclista tras el periodo de confinamiento debido a la
COVID. Son: avda. de Burgos, paseo de Delicias, Ribera del Sena-Via de Dublin,
Méndez Alvaro, paseo de Camoens-Ruperto Chapi, avda. Daroca-Largo Caballero-
avda. de Arcentales. Nada que ver con la solicitud que diversas organizaciones
sociales y ecologistas -entre ellas la FRAVM- dirigieron al consistorio, que se
reproduce en la siguiente imagen.
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El Ayuntamiento de Paris ha construido con motivo de la crisis sanitaria 50 Km
temporales. Barcelona 21 Km, Berlin 27 Km, Londres 30Km, Bruselas 40 Km, Bogota

80 Km.

Paris

5 kam

Madrid

 Sim

https://elpais.com/clima-y-medio-ambiente/2020-10-27/carriles-bici-la-respuesta-de-las-ciudades-ante-la-

pandemia.html

77



ASOCIACIONES VECINALES

& MADRID

FEDERACION REGIONAL MADRID

DEMANDA CICLISTA

Como se ha visto en el capitulo 1, el uso de la bici para la realizacion de viajes es muy
reducido. La EDM18 estima en un total de 70.000 los viajes en un dia laborable que se
realizan en bici en la CM, un 0,5% del total. En la campana de aforos realizada en
mayo de 2019 en 50 puntos interiores a la M-30, el paso de bicis apenas alcanz6 un
1,32% del total de vehiculos contados. En la de octubre, sobre 50 puntos externos a la
M-30, la proporcién fue un 0,5%. En la repeticion de la medida en mayo de 2020 sobre
los mismos puntos interiores de la M-30 se alcanza un 7%, que se explica en gran
medida gracias al bajén de la movilidad en turismo debido al confinamiento. Por lo
demas, la comparacién entre los pasos de bici en ambas fechas punto a punto arroja
dudas sobre la fiabilidad de los datos: en tres puntos se registran crecimientos
espectaculares, mientras que en 47 puntos tienen lugar caidas muy notables.

BicIMAD

En 2019, BICIMAD disponia de 213 estaciones con 5.000 anclajes. En este afno
aumento significativamente la dotacion, después de que en 2016-2018 se registrara un
ritmo muy lento. Un dato importante es que en 2019 se instalan bases en Puente de
Vallecas y Ciudad Lineal, saliendo de la M-30. En 2020 esta previsto llevarla a mas
distritos: Usera, Latina, Carabanchel, Moratalaz...

El uso de las bicis ha aumentado de forma continuada: un 40% entre 2016 y 2019,
alcanzando un promedio diario superior a los 10.600 usos. Presenta doble
estacionalidad. Es mas bajo en los meses de enero-febrero, va subiendo hasta
alcanzar su maximo en septiembre-octubre —tras la depresion de agosto- y vuelve a
bajar en noviembre-diciembre. Durante la semana, es bajo en sabado-domingo y
festivos y aumenta en los laborables, con un maximo los miércoles-jueves. Parece que
el grado de utilizacion viene determinado por las inclemencias del tiempo y la actividad
laboral. Este segundo dato es interesante por cuanto choca con el hecho de que, en
general, el uso de la bici esta mas relacionado con la movilidad motivada por ocio-
deportes.

N2 de usos diario (promedio) de bicimad

10.670

9.787
9.173
7'670 I I

2016 2017 2018 2019

Fuente: Datos abiertos (A: Madrid

Por otra parte, la observacién de la evolucion del uso de BICIMAD durante 2020
muestra que tras el confinamiento éste aumento: del 1 de junio al 6 de septiembre el
promedio diario crecié un 12,5% sobre el mismo periodo del afio anterior.
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En el grafico que sigue se estima la tasa de crecimiento diario del uso en el periodo,
tomando el primer lunes de junio de 2020 sobre el primer lunes de junio de 2019 y asi
sucesivamente. Se observa que salvo unos pocos casos, la tasa es positiva todos los
dias. Mas aun, antes del confinamiento el incremento del promedio diario del uso fue
un 3,5% (del 1 de enero al 12 de marzo de 2020 sobre el mismo periodo de 2019),
casi 4 veces menos que el aumento registrado en el postconfinamiento.

Crecimiento dia a dia, junio-septiembre (2020-2019)

-40

-60

Fuente: Datos abiertos (A. Madrid) y elaboracion propia.

ACCIDENTES

Aceidentes en que intervienen bicis En 2019, la policia municipal registro
Tipo de accidente 2019/2020-hasta julio 891 accidentes en los que estaba
Alcance 127 1251 jmplicada una o mas bicicletas y 513 en
Srensopeson 2 2 2020 hasta julio. El grueso se debe a
Chogque contra obstaculo 2 .s| caidas y a colisiones con vehiculos,
Colisién 36,5 s12| especialmente choques laterales. Los
otros 28 33| alcances suman un décimo. Asi, los
Atencién sanitaria accidentes en los que se ven
|U:hp24h jz 122 involucrados bici y coche representan
Ingreso hosp 524 horas - .5| cerca de la mitad _dgl total_ _de casos
Fallecimiento 01 registrados por la policia municipal. En la
Ambulatoria 42 19| mayoria de los accidentes no hay
Centro salud 108 20| |esiones o éstas son leves, requiriendo
z"gt‘“/:t 2 2 atencion sanitaria en el lugar o en un
dad de Ia persona accidentada centro de salud o similar. Alrededor del
014 s sa] 15% (uno de cada 6) conlleva
1530 334 04| hospitalizacion. El 77% de las personas
3044 30,2 20| accidentadas son varones vy, por edades,
1561 238 29 se concentran entre los 15 y los 65 afios,
- ” = con mucho reparto entre los grupos de

15-29,30-44 y 45-64 anos.

Fuente: Datos abiertos (A. Madrid) y elaboracion propia
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MOVILIDAD PEATONAL

De acuerdo con la cartografia municipal, en la ciudad hay del orden de 9.200 viales. La
mayoria de ellos son transitables por los peatones, disponen de aceras. Un
diagnéstico de la aptitud de la ciudad para acoger la movilidad peatonal viene dado por
el espacio de aquéllas en relacion al volumen potencial de viandantes.

Durante el estado de alarma, un equipo de la ETSAM de la Universidad Politécnica de
Madrid elaboré un muy interesante estudio sobre este asunto'. En él se cruza el
numero de habitantes de 2019 por grandes grupos de edad con la superficie de las
aceras (excluidas las vinculadas a viales interiores a parques, medianas, isletas,
glorietas...). Se toma como unidad territorial la seccion censal. La superficie es
corregida a efectos de excluir de los calculos las areas ocupadas por escaparates,
farolas, alcorques, mobiliario urbano y setos ajardinados, de forma que el espacio util
se estima en un 55% del total. En lo que sigue se centra la exposicion de resultados
en el indice de ocupacion de las aceras estimado como:

Superficie de las aceras corregida

50% de la poblacién de 14-69 afios+20% de la poblacion de 14-89 afios
El indice permite clasificar las secciones censales en 5 tipos:

- Uso muy critico, menor de 3,60 m? de acera por usuario (hasta 2,00 m? de banda
de circulacién).

- Uso critico entre 3,60 y 7,30 m? de acera por usuario (entre 2,01 y 4,00 m? de
banda de circulacién).

- Uso estricto entre 7,30 a 14,50 m? de acera por usuario (entre 4,01 a 8,00 m? de
banda de circulacion).

- Uso funcional entre 14,50 y 29,00 m? por usuario (entre 8,01 y 16,00 m? de banda
de circulacion).

- Uso con capacidad estancial, mayor de 29 m? por usuario, (mas de 16,01 m? de
banda de circulacion en adelante).

En el mapa que sigue se observa que la situacion es deficitaria en los barrios de la
almendra central, salvo Chamartin. Aceras estrechas y densidades demograficas altas
contribuyen a crear un ambiente de congestion, agravado por el hecho de que también
es en el interior de la M-30 donde mas poblacion flotante (turismo, compras, asistencia
a actividades culturales, trabajo...) se acumula. Unicamente, en el barrio de
Embajadores cabe suavizar la imagen que arroja el mapa, toda vez que el cierre al
trafico de las calles permite su ocupacién por los peatones. La situacion es igualmente
mala en los barrios periféricos colindantes a la M-30, especialmente los pertenecientes
a Carabanchel, Puente de Vallecas y sur de Ciudad Lineal.

18 | ycas Alvarez, Agustin Hernandez Aja, Rafael Cérdoba, Cristina Fernandez e Isabel Gonzalez: Hacia la Ciudad de los 15 minutos
frente al COVID19 (ll). La capacidad de las aceras de Madrid durante la desescalada, en: http://vps181.cesvima.upm.es/re-
hab/2020/05/14/hacia-la-ciudad-de-los-15-minutos-frente-al-covid19-ii-la-capacidad-de-las-aceras-de-madrid-durante-la-
desescalada/.
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El caso de Moratalaz también hay que suavizarlo, toda vez que es un distrito con
muchos espacios interbloque por el que transita la poblacion, pero que no se
contabilizan en el numerador de la ratio. En la segunda corona de la periferia, las
ratios muestran fotos distendidas, incluso en los barrios que aparecen con colores
criticos, pues en ellos hay espacios interbloque que sirven de desahogo. La foto es
muy positiva en los nuevos barrios.

N

O

o (§:00 2 10:00 y 20:00 2 23:00}

Fuente: Est;,/d/o de la I”E“TSAM (He‘;;;ma’ndez Aja y otros)

Con motivo de la desescalada, en mayo, el Ayuntamiento de Madrid peatonalizd
durante los fines de semana 36 tramos de calles. En septiembre, de aquéllas
subsisten 12 tramos, con una longitud de unos 11 Km, en Carabanchel, Centro,
Chamberi, Moncloa, San Blas-Canillejas, Vicalvaro, Ciudad Lineal y Villaverde. En la
mayoria de los casos se localizan en ambitos categorizados en el mapa anterior como
criticos 0 muy criticos.

Por otra parte, las cifras de accidentes en los que estan involucrados peatones son
relativamente altas: 1.820 en 2019, con 15 muertes, mas de una al mes. En tasas
suponen: 5,5 atropellos por cada 10.000 habitantes y 4,5 muertes por millon de
habitantes, frente a 3 y 8, respectivamente en Espafa. Destaca sobre todos los demas
el distrito de Centro, con una tasa de accidentes que duplica la municipal. Aparte este
caso, la tasa es algo superior dentro de la M-30. No se advierte diferencia por sexos,
mientras que por edades cabe destacar el pico en el tramo de los/as jovenes (15-30
anos). Dos de cada tres accidentados/as precisan atenciéon sanitaria, incluso una
proporcion elevada acaban en el hospital. En 2020 el niumero ha bajado como
consecuencia del confinamiento de la poblacién entre marzo y junio.
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Peatones accidentados |
Distrito 2019(2020, a julio |Tasa (por 10.000)
1 169 34 12,2
2 86 21 5,5
3 82 30 6,8
4 113 36 7,7
5 106 29 7,2
6 94 39 5,9
7 104 30 7,4
8 92 27 3,7
9 66 18 55
10 115 36 4,8
11 138 50 5,4
12 84 28 5,9
13 122 47 5,1
14 33 17 3,4
15 87 28 4,0
16 75 34 3,9
17 59 19 3,9
18 55 24 4,9
19 20 12 2,7
20 84 35 5,2
21 35 12 7,0
Edad
0-14 204 61 4,7
15-29 352 105 6,7
30-44 361 129 4,8
45-60 449 114 6,1
60y + 441 187 5,1
S/d 13 10
Sexo
Varones 836 290 5,4
Mujeres 978 315 5,5
Atencion sanitaria
Urgencias 187 58
Ingreso hosp. < 24 h 350 113
Ingreso hosp >24 h 189 77
Fallecimiento 15 5
Ambulatoria 90 28
Centro de salud 192 64
En lugar del accidente 583 177
Sin asistencia y S/d 139 53

Fuente: Datos abiertos (A. Madrid) y elaboracién propia

CONCLUSIONES

Madrid no es una ciudad amable para la movilidad en bici y peatonal. Los indices de
accidentabilidad en los que se ven involucrados/as ciclistas o viandantes son
comparativamente altos.

La red ciclista de la ciudad esta en proceso de creacion. En la ultima década aument6
de manera significativa, mientras que el Plan Ciclista plantea unas metas ambiciosas
de realizacion al afio horizonte de 2025. Simultaneamente, Bicimad se esta
extendiendo paulatinamente a los distritos periféricos.

El gran desafio esta en potenciar la funcién de la bici como modo de transporte para ir
al trabajo, al centro de ensefianza, a la compra... En la actualidad se emplea mas para
usos deportivos y de ocio. La red segregada esta mayoritariamente creada en funcion
de éstos. El reto, pues, es incorporar la bici a las calles de la ciudad.
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En equis afos se habria de lograr que el porcentaje infimo de viajes que ahora se
hacen en bici aumente. El incremento del uso de Bicimad en los meses del
postconfinamiento es una sefal de que hay mucho camino para avanzar. La EDM18
estima que la distancia media de los viajes es de unos 7 Km, con mas de la mitad del
total por debajo de esa cantidad. Esta es una longitud asequible al viaje en bici, con
tiempos por debajo de los 20 minutos.

Lo anterior se hace extensivo a los nuevos modos: patinetes, monopatines, segways y
otros vehiculos de movilidad personal. En todo caso, si es prioritario velar y regular el
aparcamiento para evitar que invadan el espacio de los peatones.

Por otra parte, la EDM18 cuantifica en 7,8 millones los viajes diarios que se realizan en
la CM con una distancia inferior a 2 Km. De ellos, dos de cada tres se hacen andando,
mientras que 2,7 millones se hacen en vehiculo particular, transporte publico u otro
modo. Mas aun, 1,1 millones tienen una distancia inferior al KM. Son longitudes
asequibles para hacerlas a pié. Sorprende el volumen tan elevado de desplazamientos
cortos que se hacen en medios motorizados, especialmente en vehiculo particular (el
23% frente a un 10% en transporte publico). La mayoria de éstos son debidos
(motivos) a trabajo, estudios, acompafiamiento y compras. Las potencialidades de
trasvase de los modos motorizados a la bici o a la caminata son enormes, siempre que
la ciudad se haga mas amable a sendos tipos de movilidad.

Una sefal de la inadaptacion o de las limitaciones de Madrid al paseo es la estrechez
de las aceras, tanto mas penalizadas cuanto son una suerte de carrera de obstaculos.
En los distritos centrales y en los barrios de los afios 50-60, periféricos a la M-30, es
un grave problema.

83



ASOCIACIONES VECINALES

AANY. B | MADRID

FEDERACION REGIONAL MADRID

MOVILIDAD MOTORIZADA

PARQUE MOVIL

En 2019, segun la DGT, el parque de vehiculos de la CM ascendia a algo mas de 5
millones de unidades, a razén de 758 por cada mil habitantes. De ellos, la gran
mayoria son turismos, el 77%, 3,8 millones en cifras absolutas, a razén de 580 por
cada mil habitantes. La ratio es ligeramente superior al promedio nacional (518), pero
inferior a la media europea. Segun los datos de Eurostat, en 2018, Espafa ocupaba el
lugar 13 en el ranking, muy por detras de paises como Luxemburgo, Italia, Finlandia...
todos ellos con ratios por encima de los 600.

La ciudad de Madrid, a su vez, segun los datos del IECM, tiene un parque con
alrededor de 2 millones de vehiculos, en torno al 40% del total regional, con un total de
turismos que suma algo mas de 1,5 millones. De tal modo, la ratio viene siendo de
unos 450 turismos por cada 1.000 habitantes. Apunta una significativa menor
motorizacion que en el resto de la region. Ello se explica, en parte, porque los/as
vecinos/as de la capital dependen menos del coche para realizar sus desplazamientos,
como bien lo recoge la Encuesta Domiciliaria de Movilidad. En parte, el dato también
delata una posible subinscripcidn de vehiculos por razones fiscales, toda vez que el
Impuesto sobre Vehiculos de Traccion Mecanica (IVTM) es mayor en Madrid que en
otros municipios. Pueblos como Morazarzal, Venturada, Robledo de Chavela,
Colmenar del Arroyo, Patones... han sido calificados como “paraisos fiscales del
automovil”.

VOLUMEN DE TRAFICO

El mapa de carreteras de gran capacidad de la Comunidad de Madrid muestra una
especie de tela de arafa que cubre la capital y sus alrededores.

En un primer nivel de importancia destacan los dos grandes orbitales (M-30 y M-40),
junto a los primeros tramos de las 7 radiales (de la A-1 a la A-6, mas la A-42). Con
mucho, la M-30 es la via que mas trafico canaliza, llegando a rebasar los 300.000
vehiculos/dia en determinados tramos. Le sigue la M-40, especialmente el tramo sur,
entre la A-5 y la A-2. Por su parte, todas las radiales en los tramos que recorren
Madrid alcanzan IMD (intensidades medias diarias) por encima de los 100.000
vehiculos/dia. Hay que subrayar la gran profundidad que soportan, tanto hacia dentro,
pues llegan con elevados caudales hasta la misma M-30, saltando la M-40, como
hacia fuera, pues repiten caudales muy nutridos a lo largo del territorio de la corona
metropolitana, especialmente las A-2, 4, 5 y 6. El conjunto muestra un enorme
potencial de articulacion del territorio metropolitano y regional, a la vez que configura la
red de interrelacion de la capital con el resto de la Peninsula.
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Otro dato a retener es que las siete radiales cargan con un volumen alto de camiones:
alrededor del 5% del total de vehiculos que las atraviesan en los tramos anteriores a la
M-50 y cerca del 10% en los tramos posteriores, excepto la A-4 que recepciona un
volumen elevado de pesados entre la M-40 y Aranjuez.

— 100000267000

Fuente: Ministerio dg Transpoﬂes; Movilidad y Aéenda Urbana. Los datos corresponden a 2018

En un segundo escaldn de importancia se hallan la M-50 (entre Fuenlabrada y la A-2,
mas el tramo de Majadahonda-Las Rozas), la M-45 (entre la M-40 y la A-3) y varias
emes (las M-607, 500, 503, 23 y 11). Las dos primeras vias funcionan como
distribuidoras y descargan a la M-40. La M-607 (carretera de Colmenar) es la octava
radial, sirviendo para enlazar con Navacerrada y alrededores, a la vez que da servicio
a Colmenar Viejo y Tres Cantos, donde se localiza una importante concentracion de
actividad econdmica.
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Las otras emes tienen funciones muy acotadas: la 11 sirve para enlazar con el
aeropuerto y el recinto ferial por el norte, la prolongacion de O'Donnell conecta la M-30
y la M-40 por el este, mientras que la 500 y la 503 refuerzan la movilidad entre Madrid
y la corona metropolitana oeste.

El tercer escaldn lo forman algunos tramos de la M-50, la M-45 y las citadas emes 500,
501, 503, mas varias carreteras de enlace entre las ciudades metropolitanas del sur y
el oeste, asi como la carretera de Fuencarral a Alcobendas o la M-616.

En el cuarto escaldn se incluye el resto de vias, la mayoria de las cuales completan la
malla en la corona metropolitana y los bordes de la misma. En este paquete, no
obstante, debemos subrayar la presencia de las erres (R-2, 3, 4 y 5), asi como la M-
12, con volumenes muy bajos de trafico: son las autovias de peaje.

Por otra parte, el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana elabora el
indicador de longitud total recorrida’ por afio y provincia. Reproducimos los datos de
la Comunidad de Madrid para el periodo 2007-2018 en el cuadro adjunto. Este indice
es una medida del volumen de trafico que soporta en un ano la red de carreteras. El
indicador de las carreteras de la CM sigue una evolucién negativa hasta 2013 y luego
se recupera. El correspondiente a la red del Estado zigzaguea en la primera etapa y a
partir de 2013 aumenta. De tal modo, se aprecia que la crisis econdmica supuso un
leve descenso de la presion del trafico sobre las carreteras madrilefias, que es seguido
de un aumento a partir de 2013. En 2018, las cantidades son notablemente superiores
a las de 2007. En el cuadro se observa una clara, aunque moderada, disminucién del
peso relativo del trafico de pesados, que no parece haberse recuperado en los ultimos
anos.

Longitud total recorrida en millones de Km, segun titularidad
Estado c™M Total
Km % pesados |Km % pesados |Km

2007 15.287,5 11,7 7.901,8 11,2 23.189,3
2008 14.408,6 10,9 7.772,3 9,5 22.180,9
2009 15.027,5 9,7 7.476,5 8,8 22.504,0
2010 13.805,2 8,8 7.452,8 8,6 21.258,0
2011 15.315,8 8,5 7.328,3 8,2 22.644,1
2012 14.687,1 8,7 6.995,5 7,9 21.682,6
2013 15.003,1 7,8 6.910,2 7,9 21.913,3
2014 14.744,9 7,7 7.091,0 7,4 21.835,9
2015 15.320,0 7,8 7.218,9 7,4 22.538,9
2016 15.441,0 81 7.496,0 7,4 22.937,0
2017 15.756,8 8,3 7.713,4 7,5 23.470,2
2018 16.441,1 8,5 7.936,7 7,4 24.377,8

Fuente: Anuarios Estadisticos, afios sucesivos. Ministerio de transportes, Movilidad y Agenda Urbana

La evolucion en la ciudad de Madrid es muy distinta. Desde mediados de la década
anterior (2005), la IMD ha disminuido en todos los ambitos de manera continuada, mas
alla de algunos aumentos puntuales.

19 “Es el resultado de agregar los productos de la longitud kilométrica de las carreteras incluidas en cada intervalo de trafico por la
IMD de dichos tramos y representa la agregacion de los vehiculos-kildémetro que se produce por cada uno de los viajes de los
vehiculos automovil por carretera”, segun la definicion incluida en el anexo metodologico del Anuario Estadistico del Ministerio de
Fomento.

86



ASOCIACIONES VECINALES

& MADRID

El conjunto se redujo en los 15 afnos algo mas de un 20%. Los mayores ajustes se
producen en el primer cinturén y en el exterior de la M-40. En cambio, en el segundo
cinturén y entre éste y la M-30, la disminucion es pequena.
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Por lo demas, se observa que el descenso marca una tendencia con pocas
alteraciones en las curvas, no hay escalones o puntos de caida fuertes en ningun
caso; excepcion hecha de la M-30 al inicio del periodo, como consecuencia de las
obras de soterramiento, y del primer cinturén en 2017-2018. Hay que hacer notar que
el descenso en la M-30, de 2010 en adelante, es minimo, la curva sigue una
trayectoria casi horizontal

IMD por cinturones, 2005=indice 100

s Conjunto

= |nterior ler cinturén

e En el 1er cinturdn
== Entre ler cinturény 22
cinturén

== En el 2er cinturén

e Entre 22 cinturén y M-30

60 e M-30

2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019

Fuente: Ayuntamiento de Madrid y elaboracion propia. Suma de las intensidades medias diarias en el
conjunto de las estaciones permanentes de aforo.

La crisis del COVID desbarata las observaciones exteriores. En marzo de 2020 tiene
lugar una caida del 40% de la IMD conjunta y en abril se dispara a casi un 80% sobre
los mismos meses de 2019, coincidiendo con el primer mes completo de
confinamiento de la poblacion. Ya en el mes de mayo se produce una importante
recuperacion del trafico, a pesar de que la etapa 1 de la desescalada se inici6 el dia
25. En julio, la intensidad del trafico habia aumentado hasta el 80% del promedio diario
de julio de 2019.La curva tiene una forma de V bien pronunciada, como se aprecia en
el siguiente gréfico.

IMD, de enero a julio de 2020
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Fuente: Banco de datos (Ayuntamiento de Madrid)
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La disminucién inicial fue menos intensa en la corona comprendida entre la M-30 y la
M-40 y en el exterior de la M-40. En cambio, la recuperacién posterior es, en términos
relativos menor en ambas, siendo mucho mas intensa en el interior del segundo
cinturdn.

Por otra parte, se cuenta con una estadistica muy interesante de la IMD en 2.175
puntos de la red viaria de la ciudad. En los dos planos que siguen se representan los
100 y los 500 puntos con los promedios anuales mas altos. En ambos aparecen
sobreimpresionadas, ademas de la red viaria de gran capacidad, las vias que
conforman el primer y segundo cinturdn, la espina dorsal de La Castellana, mas otras
vias interdistritales o incluso distritales que soportan elevadas intensidades.

Seleccion de los 100 puntos con mayor IMD

Seleccion en 500 puntos con mayor IMD

Fuente: datos.gob.es y elaboracién propia
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Se observa que en el interior de la M-30 la estructura se organiza sobre La Castellana,
las rondas, el segundo cinturdn y las transversales de gran capacidad (Alcala, Cea
Bermudez-José Abascal, Alberto Alcocer...). En el exterior hay que destacar el papel
de ejes distritales como La avda. de la Albufera, avda. de Cdérdoba, General Ricardos,
Llano Castellano, avda. de Logrofio, segundo tramo de Alcala... todas ellas con
disposicion radial de entrada-salida. También destaca la muy fragmentada semicircular
formada por la avda. de los Poblados, Pablo Neruda, Fuente Carrantona, Institucién
Libre de Ensefanza y Arturo Soria. Otro grupo con un peso alto es el integrado por
vias como la avda. de Canillejas a Vicalvaro, Cardenal Herrera Oria, Carpetana, avda.
de Oporto-Oca... También hay que resenar la carga que soportan, en los nuevos
barrios, Joaquin Turina, avda. Ensanche de Vallecas, Niceto Alcala Zamora-Santo
Domingo de Silos...

Muchas de estas calles presentan en las horas punta retenciones y trafico lento. Lo
mismo ocurre en gran parte de la M-30, en largos tramos de la M-40 (entre
Mercamadrid y la A-2, a la altura del Campo de las Naciones, nudo de Manoteras,
entre la A-5 y la A-42...), en las conexiones de la M-40 con las radiales (sobre todo,
las A-6, 42, 2 y 1 y en varias de las emes), en los tramos occidental (a la altura de
Majadahonda-Las Rozas) y oriental (enlace con la A-1) de la M-50... Se producen
numerosos atascos, a su vez, en las vias distritales de acceso a la M-40 y la M-30
(avda. de Vicalvaro, avda. de la Albufera, avda. de Entrevias...), asi como en algunos
de los accesos a las radiales en las ciudades metropolitanas. Comentario aparte
merece la situacion de atasco puntual que generan en sus entornos el estadio
Metropolitano y otros grandes equipamientos (Caja Magica, grandes centros
comerciales...).

En conclusién, el estado del trafico en la region o, para ser mas precisos, en Madrid y
sus alrededores dista de ser bueno. Por la red de carreteras se mueve un volumen
muy alto de vehiculos diariamente. La crisis econdmica de 2008 tuvo alguna incidencia
haciendo bajar el numero de coches en movimiento, pero la recuperacion de 2013
enseguida se ha traducido en un resurgir. Es verdad que en la capital la evolucién ha
seguido siendo negativa, pero el descenso es mas bien timido (un 7% entre 2013 y
2019).

INFRAESTRUCTURA VIARIA

En 2018, la red de carreteras de la Comunidad de Madrid sumaba una longitud de
3.309 Km. De ellos, el 77% pertenecian a la red a cargo de la comunidad auténoma y
el resto estaban incluidas en la red a cargo del Estado. Por otra parte, el grueso, el
70% de la longitud total, conformaba la malla viaria convencional, mientras que el 30%
pertenecia al agregado de las carreteras de gran capacidad, /as joyas de la corona,
por asi decirlo. Entre éstas, el mayor peso correspondia a las autovias y autopistas de
libre circulacion, frente a las autopistas de peaje, que, con 161 Km, suponian el 16%
de la red de gran capacidad.
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A su vez, la mayor parte de la malla restante estaba integrada por carreteras de 7 y
mas metros de ancho, aunque todavia alrededor de un cuarto eran vias de 5-7 metros
e incluso menos de 5 metros de ancho.

Longitud de la red de carreteras de la CAM, 2018, en KM

Autopista peaje
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multicarril (¥)

Menos de 5
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Fuente: Ministerio de Fomento, IECM

La longitud de la red es bastante estable a lo largo de los anos. Entre 1991 y 2018
apenas crecid un 0,5%, unos 17 Km. Incluso en el intervalo hubo afos en que
descendid, si bien ello puede deberse a razones administrativas o de otra indole
imputables a la fuente de informacion. Mas importante es el dato de evolucion de la
red de gran capacidad: aumento en el mismo periodo un 63%, pasando de 600 Km a
978 Km, al tiempo que el resto de la red perdia un 13% de longitud, pasando de 2.692
Km a 2.331 Km. Este descenso se concentra en las via de menos de 7 metros de
ancho. En el periodo, asi pues, tuvo lugar un proceso muy definido de transformacién
de la red subsistente: las antiguas carreteras fueron rehechas mediante la ampliacién
de las calzadas y del numero de carriles.

3.500

Red de carreteras de la CM, en Km
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Fuente: Ministerio de Fomento, IECM
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El incremento de la red de gran capacidad fue notable en todas las categorias, tanto
en cifras absolutas como relativas. El mayor aporte corresponde a las autopistas de
peaje, casi inexistentes en los 80. La construccion de las radiales multiplicé por mas
de 10 la longitud de las vias de pago. En cantidades absolutas, no obstante, el mayor
protagonismo correspondié a las autovias de libre circulacion, que entre 1991 y 2018
ganaron unos 180 Km. También es destacable la progresion de las carreteras
convencionales de mas de 7 metros de ancho, que duplicaron su longitud en el
periodo.

Red de gran capacidad de la CM
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Fuente: Ministerio de Fomento, IECM

CARRILES BUS

La velocidad media de los autobuses de la EMT viene siendo de unos 13 Km/h, segun
los informes de la compafnia. En los ultimos 15 afios, no solo no ha mejorado, sino que
ha empeorado levemente, pues en 2006-2007 estaba en casi 14 Km/h. Por su parte, la
velocidad del metro esta en torno a los 30 Km/h. Hasta 2015, el Banco de Datos del
Ayuntamiento de Madrid publicaba la velocidad media del trafico en distintos puntos de
la ciudad. El ultimo dato conocido (para 2019) la situa en 27 Km/h.

La comparaciéon de velocidades medias muestra la ventaja del vehiculo particular.
Aunque la de éste es algo inferior, el hecho de que el primero sea un modo puerta a
puerta le permite obtener unos tiempos de viaje notablemente menores®. La ventaja
es tanto mayor en la periferia que en la almendra central y, para traslados
intermunicipales, en la corona metropolitana que en Madrid y no digamos en la corona
exterior que en Madrid.

2 Valga un ejemplo muy sencillo: a las 10:00 h, el desplazamiento en metro de la estacion de Ciudad Lineal (L-5) a la de Arturo
Soria (L-4) lleva 26 minutos, 23 minutos en autobus y 9 minutos en coche, segin la calculadora de Google. De la estacién de
cercanias de Fuenlabrada a la de Tres Cantos: 90 minutos en transporte publico y 40 minutos en coche.
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Los carriles bus y las plataformas reservadas son uno de los medios mas eficaces
para aumentar la velocidad de circulacion de los autobuses urbanos e interurbanos. En
Madrid, la longitud de los citados carriles es de 148 Km, que representa apenas el 4%
de la longitud de la red recorrida por la EMT. La mayor parte de la dotacion esta en el
interior de la M-30: 102 Km, extendiéndose por los principales ejes de vertebracion
este-oeste 'y norte-sur: Castellana/El Prado, Gran Via/Alcala, Fernandez
Villaverde/Francisco Silvela, Alberto Aguilera/Sagasta, Principe Vergara, Velazquez,
Serrano, Bravo Murillo... En el exterior de la M-30, unos 46 Km, los recorridos apenas
transitan por General Ricardos, avda. de Portugal, avda. de la Albufera, el Bus-VAO de
la A-6...

Carrilé;s‘bl.,ls en Madrid

En 2020, el Ayuntamiento tiene previsto incrementar la red en unos 45 Km, un 30% en
términos relativos. De ellos, 9 Km se localizan dentro de la M-30. A su vez, alrededor
de la mitad de los que se crean en el exterior estaran en los PAUS. Se habilitan unos
100 tramos, con distancias cortas, inferiores a 400 m. Las calles mas afectadas son
Institucion Libre de Ensefianza, Lopez de Hoyos, avda. de la Peseta, Via Lusitana, Piy
Margall... La ampliacion, no obstante, es provisional, aunque con la expectativa de
que, tras la pertinente evaluaciéon, muchos de los tramos creados acaben siendo
definitivos.
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Aparte del citado Bus-VAO, las vias de acceso a Madrid carecen de plataforma
reservada para el transporte publico. Esta prevista la creacion, en 2020, de un carril
reversible en la A-2, entre avda. de América y Alcala de Henares. El resto de los
proyectos (en la A-3, A-4, A-42...) estan en mantillas.

La funcionalidad de los carriles bus depende no solo de la longitud, sino también de
manera muy particular de que no sean invadidos por los vehiculos no autorizados. Un
indice de esto ultimo puede ser el numero de denuncias realizadas por la policia
municipal y los agentes de movilidad contra conductores que ruedan o paran en los
carriles reservados al transporte colectivo. Segun los datos proporcionados por el Area
de Seguridad del Ayuntamiento de Madrid, a primera vista la situacién ha mejorado en
los ultimos afios: en 2007 se registraron unas 102.000 denuncias, frente a 16.500 en
2019. El dato es sorprendente y hace sospechar que hay algun cambio de criterio en
la confeccion de la serie estadistica. Si acotamos la observacion a los dos ultimos
mandatos municipales, se aprecia una tendencia persistente de disminucion en el
volumen de denuncias, que se interrumpe en 2019.

N2 de denuncias por invadir o circular por el carril bus
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Fuente: Banco de datos (Ayunt. Madrid)
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TRANSPORTE PUBLICO

1. Evolucion de la demanda

En el siguiente grafico se recoge la demanda de los distintos modos de transporte
publico en la CM de 1985 en adelante. Metro y EMT son los mas usados, con
diferencia. En el periodo observado, la red de metro registré un fuerte incremento de la
demanda atendida, superando los 600 millones de viajeros/as desde principios de los
2000. La EMT, en cambio, retrocedio claramente respecto del metro, colocandose algo
por encima de los 400 millones de viajeros/as. Las curvas de ambos perfilan una
especie de tijera. Con todo, el medio que experimenta un incremento relativo mas
intenso es el Cercanias. Este dato refleja el proceso de descentralizacién demografica
que se ha analizado mas arriba.

Evolucién de la demanda (billetes), en millones
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Fuente: Banco de Datos (A. de Madrid), con datos de Metro y EMT

La crisis econémica de 2008 supuso una significativa reduccion de la demanda de
viajeros en los distintos medios. Metro perdio, entre 2007 y 2013, del orden de 130
millones y la EMT unos 52 millones. Con la recuperacién econdmica sendas series
han remontado: metro ha vuelto a rebasar los 600 millones (677 en 2019), con un
crecimiento sobre 2013 del 20% (unos 117 millones de viajeros/as en numeros
absolutos) y la EMT sube un 8% (unos 30 millones de ganancia). El primero ha
aumentado ano a afio, mientras que la EMT sufrié un parén en 2016-2018, que se
corrige en 2019. El resto de medios registra igualmente ganancias absolutas y
relativas importantes, por encima de los 20 millones tanto el cercanias como los
autobuses interurbanos. No obstante, a finales de 2019 las cifras de viajeros/as
todavia eran inferiores a las de 2007-2008.

En particular, parece que la crisis tuvo un mayor impacto negativo en la movilidad en
transporte publico que en vehiculo particular, al tiempo que, con la reactivacion
economica, la recuperacion ha sido mas intensa en éste, excepcion hecha del caso de
Madrid.
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Por otra parte, la crisis del COVID ha dado al traste con las tendencias anteriores. En
enero y febrero, tanto en el metro como en la EMT, el volumen de viajeros crecié con
respecto a los mismos meses de 2020, pero en marzo-mayo las cifras se hundieron.
En los meses posteriores, una vez finalizada la declaracién del estado de alarma, las
cifras se han venido recuperando, pero sin alcanzar, ni de lejos, los niveles de 2019.

Viajeros/as de enero a junuio de 2020
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2. Evolucion de la oferta

En las ultimas décadas, el metro de Madrid ha registrado mejoras muy notables,
incluso espectaculares: 302 estaciones, 294 km, 12 lineas+ramal, 2.322 vehiculos en
explotacion (en 2018) con una antigliedad media poco superior a 16 anos...

Las cifras de evolucion de la red de la EMT son también muy destacables (2018): 212
lineas, operaciones durante las 24 horas del dia, 2.050 autobuses, 7 afos de
antigiiedad media, 3.795 Km de recorrido de las lineas, 10.515 paradas...

Asimismo, la red interurbana es potente: 210 lineas, 26 de ellas nocturnas, 2.045
autobuses, 9 afios de antigiedad media de los vehiculos, 3.705 Km de recorrido de las
lineas, 10.367 paradas...

En fin, también la red de cercanias presenta una dotacién apreciable: 11 lineas, con
93 estaciones y 361 Km de longitud, 277 trenes asignados, 20 afios de antigliedad?'.

Aun asi, las diferentes redes presentan lagunas claras.

21 Las cifras anteriores no son rigurosas, varian segun las fuentes consultadas. Se ofrecen aqui a efectos de mostrar los érdenes de
magnitud en que nos movemos.
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Metro

En el mapa que sigue se representan las areas barridas por la red de metro. En
general, la red ofrece una buena cobertura respecto de las zonas habitadas de
la capital. Gran parte de las viviendas estan dentro de un radio de 1.000 metros
a la estacion mas cercana. En particular, no obstante, la cobertura es deficiente
en algunos barrios periféricos, tales como Entrevias, Madrid Sur, las Orcasitas,
la zona de Aravaca o Valdebebas, carencias paliadas por la dotacion de la red
de cercanias, asi como los barrios de Rejas y El Canaveral, sin cercanias.

‘ _4
Cobertura de la red de metro (radios b ~
de 1 KM en torno acada boca) 1
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Fuente: IECM

De tal modo, aparte algunas actuaciones puntuales (varias ya programadas o
en ejecucion), las principales demandas de mejora de la red son: conexiones
de metro con Metrosur (El Casar...), trazado de la segunda circular o, mejor
dicho, el arco sur-este que enlace Latina-Carabanchel-Usera-Puente de
Vallecas-Moratalaz-San Blas-Ciudad Lineal y prolongacién de la L-11 hacia el
centro (Atocha) y en una segunda fase hacia La Elipa y Ciudad Lineal) y
prolongacion hacia Las Aguilas-Leganés. También se plantea la conexion de la
L-2 con la L-7 en Estadio Metropolitano, asi como la prolongacion hasta Rejas.

La accesibilidad a las estaciones y andenes de la red es muy deficiente. La
mitad de las existentes (unas 153) son universalmente accesibles. La otra
mitad presenta claras carencias (faltan ascensores o rampas o medidas
complementarias). En particular, unas 50 estaciones estan muy mal dotadas:
faltan ascensores, rampas y medidas complementarias??.

Un punto negro especialmente resefiable de la red es el estado lamentable de
los tuneles de la L-7 entre Estadio Metropolitano y Hospital del Henares: desde
su inauguracion, en 2007, se ha cerrado algun tramo en varias ocasiones.
Ademas, desde la entrada en funcionamiento, mas de dos centenares de
viviendas de San Fernando de Henares han visto como les salen grietas o
cémo ceden los cimientos.

2 https://www.metromadrid.es/es/accesibilidad#panell
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Aunque la CM reiteradamente ha negado que exista una relacion causa-efecto
entre la construccion de la linea y los problemas en las edificaciones, caben
pocas dudas de que esa relacion existe®. Es asi que la CM a regaiiadientes ha
terminado reconociendo alguna responsabilidad y ha asumido las obras de
reparacion de unas 110 viviendas. Pero aun hay otras 128 que estan
esperando las conclusiones de un estudio patologico para saber si la
administracion regional se hace cargo o no de las pertinentes obras.

Una situacion parecida, aunque quiza menos dramatica, se da en Metrosur,
con numerosas viviendas del barrio de Getafe Norte. La linea ha sufrido
diversos cortes parciales para abordar problemas de filtraciones de agua,
deterioro en las fijaciones...

La aparicion de vicios ocultos, con importantes repercusiones sobre la
funcionalidad de las redes y sobre centenares de viviendas, en ambas lineas
requieren desde auditar la ejecucibn de las obras hasta asumir las
responsabilidades frente a los/as vecinos/as afectados/as, pasando por abordar
proyectos de reparacion que corrijan los problemas y no supongan la repeticion
continuada de los cortes en el servicio.

Autobuses

Gran parte de las demandas vecinales relativas a la cobertura de la red de
autobuses se centran en las conexiones con los equipamientos sanitarios,
especialmente los hospitales y centros de especialidades médicas y en las
circulares distritales (en el exterior de la M-30). La puesta en marcha de la linea
de San Blas al hospital Ramén y Cajal ha sido un rotundo éxito, pues el
volumen de viajeros/as ha desbordado todas las previsiones, mostrando lo
acertado de las reivindicaciones vecinales.

Por otra parte, tenemos que la velocidad media de los autobuses de la EMT es
de unos 13 Km/h, con una leve, pero persistente, tendencia a bajar: a inicios de
la centuria estaba en 14 Km/h y en 2010 a 13,5 Km/h. La velocidad media del
trafico de la ciudad, a su vez, esta alrededor de 24-25 Km/h.

Cercanias

El Plan de Infraestructuras Ferroviarias de Cercanias para Madrid 2009-2015
era tremendamente ambicioso: contemplaba abrir nuevas lineas, prolongar la
red unos 115 Km, construir 25 nuevas estaciones... Se contaba con dos
actuaciones de relumbroén: los metros de Torrejon de Ardoz y de Navalcarnero,
en los que se han enterrado millones de euros. De todo aquello se ha
ejecutado una infima parte. Bien al contrario, la red ha sufrido una severa
politica de recortes en gasto e inversién, que ha supuesto una enorme
reduccion de la plantilla y una alarmante falta de mantenimiento de la
infraestructura y de los trenes.

23 En 2008, un informe realizado por expertos de las universidades Politécnica y Complutense avisaba, dadas las
caracteristicas de los terrenos por los que pasa la linea y dados los materiales empleados en la construccion, del riesgo
de que se produjeran colapsos en el tinel y en los edificios vecinos.
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En los ultimos afios se han disparado las incidencias y los retrasos. Segun
FAMMA, el 80% de las estaciones presentan barreras de accesibilidad.

En abril de 2018, el Ministerio de Fomento anuncié un Plan Integral de Mejora
de los Servicios de Cercanias de Madrid, para ejecutar en el periodo 2018-
2025. En la actualidad, el mismo esta parado o, cuando menos, diluido. Se
concreta en 9 ejes de actuacion que incluyen la compra de nuevos coches,
duplicacion de vias, mejora del material rodante, ampliacion de las plazas de
aparcamiento disuasorio, reforma de varias estaciones...

Uno de los ejes destacados supone la ampliacion de la red. La actuacion mas
relevante es la creacion del eje transversal Este-Suroeste. Mejora la
intermodalidad con el metro y el autobus, proporciona un nuevo acceso a
Madrid que no pasa por Atocha ni Chamartin, equilibra la estructura actual de
la red en la que pesa mucho la organizacion Sur-Norte... Por otra parte, el Plan
prevé llevar el servicio a nuevos municipios medianos con una dinamica
demografica acelerada como Algete, San Agustin de Guadalix, lllescas, la
comarca de La Sagra, Boadilla... Asi se logra un significativo aumento del radio
de cobertura de la red.

El Plan, si se ejecuta en todos sus términos, es acertado. En él, no obstante, se
echan en falta algunas actuaciones:

— La tantas veces demandada conexion del corredor del Henares con
Chamartin sin pasar por Atocha.

— Un plan para llevar el servicio a todas las ciudades de tamafio medio de la
region: Villanueva de la Cafada, Villanueva del Pardillo, Paracuellos,
Arroyomolinos, Navalcarnero?...

Lineas y estaciones de la red de cercanias

2 En mayo de 2018 se aprobd en la Asamblea de Madrid una PNL que insta tanto al Gobierno regional como al

Ministerio de Fomento a estudiar la viabilidad legal y econémica de finalizar la obra, parada desde 2010, y, en su caso,

a incorporar la linea a la red de cercanias.
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INTERCAMBIADORES

Los intercambiadores de transporte juegan un papel estratégico en el sistema
facilitando la transicion de unos a otros modos y acortando notablemente los tiempos
de viaje. Las cinco grandes instalaciones existentes (mas los casos especiales de las
estaciones de Atocha y Chamartin) conforman una red bastante potente bien
posicionada en relacion a las carreteras de gran capacidad y a la L-6 de metro. Falta
para completar esta red la construccién de los intercambiadores de Conde de Casals y
Legazpi, toda vez que el corredor de la A-3 es deficitario. Las areas intermodales de
transporte y los aparcamientos disuasorios completan la trama de espacios de
intercambio. Respecto de las primeras, la mayoria estan en la corona comprendida
entre la M-30 y la M-40, asociadas a estaciones de metro y/o cercanias. Algunas
también estan vinculadas a los accesos a la capital desde el cinturéon metropolitano.
Conforman una dotacion bastante completa, si bien susceptible de mejoras puntuales:
ampliacion de la superficie en algunos casos, mejora de accesos, incorporacion de
ascensores y/o escaleras mecanicas...

Pindls ntercambiadore e trans
‘ L.’;A. :

Areas intermodales de transporte

COCHE VS TRANSPORTE PUBLICO

Hay un segmento del total de viajes que necesariamente (o casi) se ha de hacer en
transporte publico y hay otro segmento que necesariamente (o casi) se ha de hacer en
vehiculo particular. Entre sendos extremos, haciendo abstracciéon de los traslados a
pie o en bici, la mayoria de los desplazamientos tienen alternativas: en transporte
publico, en vehiculo particular e incluso combinando ambos modos.

El escenario intermedio es el tipo de situaciones que nos interesa aqui. ¢Cuantos
euros le lleva a una persona moverse en Madrid anualmente? Nos ponemos en el
caso de una persona ocupada, pues los viajes pendulares por motivo trabajo son los
mas numerosos. Cabe distinguir tres posibilidades: personas que no poseen vehiculo,
personas que si lo poseen pero son usuarias habituales del transporte publico y
personas que apenas utilizan el transporte publico.
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- En septiembre de 2020, el abono transporte mensual en la zona A cuesta 54,6
euros: 600 euros en 11 meses. Sean cuales sean los viajes que realice el titular del
abono dentro de la zona tarifaria A, el coste no varia. Ahora bien, la persona en
cuestién y su familia, en tanto no poseen un coche, deberan incurrir en gastos
adicionales para determinados desplazamientos, entre los que destacamos los
referidos a las vacaciones o una escapada al campo. Supongamos que los
afadidos sumen otros 600 euros: total 1.200 euros/ano.

- En el mismo mes, el coste de los desplazamientos en vehiculo particular de una
persona que apenas utiliza el transporte publico puede rondar, bajo los supuestos
que detallamos en las notas al cuadro siguiente, los 2.400-2.900 euros/afo, entre
el doble y 2,4 veces que en el caso anterior.

- Oftra vez en septiembre de 2020, una tercera persona que utiliza el transporte
publico para los desplazamientos al lugar de trabajo y algunos otros, siempre
dentro de la zona A, y que utiliza el vehiculo particular para otros movimientos
tales como ir a hacer la compra semanal, visitas a la familia, vacaciones, etc., tiene
un coste que oscila entre los 2.300 y los 2.600 euros/afio, algo menos que en el
ejemplo precedente.

Cuadro 8: Coste de la movilidad, ejemplos. En euros/aio.

Caso A Caso B Caso C
Abono transporte 600 - 600
Otros medios 600 - -
Compra coche - 600-1070 340-660
Combustible - 700 350
Revisiones, neumaticos, ITV - 270 250
Seguros, impuestos - 540 540
Peajes, parquimetros, lavado - 280 190
Total 1 1.200 2.390-2.860 2.270-2.590
Total 2 1.200 1.250 1.390

Fuente: Elaboracion propia

Notas:

- Caso A (solo transporte publico), caso B (solo vehiculo particular) y caso C
(mixto).

- En B y C, suponemos la compra de un turismo barato (unos 9.000 €) o
turismo medio (unos 16.000 €). En C, para compensar el hecho de que el
vehiculo tiene una vida util mas corta, suponemos un valor residual
retornable.

- Financiacién: del 100% del precio, a 5 afos, 7% de interés. El coste (precio
+ intereses) lo repartimos sobre el total de afios de vida util.

- Combustible: gasolina 95, a 1 €/litro (valores medios en septiembre en
Madrid). Se calcula un consumo de 7 litros a los 100 Km.

- En B, suponemos 10.000 Km/afno y en C, 5.000 Km/afo.

- En B, vida del vehiculo: 17,5 afios (175.000 Km). En C, 20 afos (100.000
Km).

- Total1y2:en By C, el total 2 es igual al 1 previa exclusion del precio del
coche y del importe de los seguros y del impuesto sobre vehiculos de
traccion mecanica.
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Los ejemplos que reflejamos en el cuadro son eso, ejemplos. Merecen la pena en
tanto recojan un paquete significativo de situaciones observables. A falta del contraste
empirico, nuestra hipoétesis es que los diferentes casos ejemplifican escenarios mas o
menos cercanos a los promedios respectivos o, cuando menos, no demasiado
desviados de ellos. Para el nivel de detalle con el que trabajamos aqui suponemos que
las comparaciones que deducimos del cuadro son realistas, si bien hemos de extremar
la cautela a la hora de extraer conclusiones.

Sobre el cuadro caben dos comparaciones: coche-no coche y coche solo-coche mas
transporte publico. La posesion de un coche, incluso si es de gama baja, supone un
coste importante. Sin duda, la vida es bastante mas barata sin coche que con coche.
La brecha entre el caso A y los casos B y C se estrecharia algo si en lugar de un
abono para la zona A se tratara de un abono para otra zona tarifaria, pero la ventaja
del transporte publico seguiria siendo incuestionable. Esta ventaja se vera
contrarrestada toda vez que la persona que no posee un automovil tendra menor
movilidad y autonomia.

Ahora bien, la gente compra un turismo no o no solo por razones econdémicas, sino
que los determinantes son otros y variados: prestigio, presién social, comodidad,
autonomia personal... Siendo asi, entonces la comparacién entre los casos Ay B-C no
debiera hacerse solo tomando la fila del total 1 del cuadro, sino que debemos tomar en
cuenta, asimismo, la fila del total 2. Esta, referida a los casos B y C, define, por asi
llamarlos, los costes variables de la movilidad, esto es, los costes asociados al uso del
coche. Una vez comprado el auto, los costes relativos al pago de las cuotas
mensuales y al seguro e IVTM se dan tanto si aquél es usado como si no.

La comparacion, tan pronto saltamos del total 1 al total 2, muestra como la ventaja del
transporte publico se acorta y casi desaparece, a condicidon siempre de afadir la
clausula una vez adquirido el coche. En realidad, ligeras variaciones en los numeros
de los casos A y B nos llevarian a escenarios en que la ventaja se pone del lado del
coche sin paliativos. El vis a vis es igualmente muy instructivo si enfrenta los casos B y
C. En ausencia de otros costes, deja mas cuenta utilizar solo el coche que el modelo
mixto.

Nuestras hipétesis de partida se pueden resumir como sigue:

— Elasticidad-renta: al aumentar los ingresos reales aumenta el uso del coche y
disminuye el del transporte colectivo, si todas las otras variables permanecen
constantes. También: a mayores ingresos mayor propensidon a hacer los
desplazamientos en coche y menor a hacerlos en transporte colectivo.

- Elasticidad-precio: el usuario del vehiculo particular es mas o menos renuente al
incremento del costo del uso y, por tanto, es menos probable su trasvase al
transporte colectivo (el indice de elasticidad es inferior a uno) y, al revés, el usuario
del transporte colectivo es algo sensible al incremento del precio de los billetes de
viaje y, por tanto, es mas susceptible de trasvasarse al uso del vehiculo (el indice
de elasticidad es superior a uno).
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— Elasticidad cruzada: si el precio del transporte colectivo aumenta, permaneciendo
constantes los costes del uso del vehiculo particular, tendra lugar un trasvase de
viajeros de aquél a éste; pero si aumenta el coste del uso del vehiculo,
permaneciendo constante el precio de los billetes, el trasvase sera reducido. Luego
el automévil se comporta como un sustitutivo del transporte colectivo, pero la
inversa es improbable.

La informacion que hemos manejado en las paginas anteriores no es suficiente para
confirmar o desmentir estas proposiciones en su totalidad, pero, no obstante, si
muestra alguna evidencia a favor de ellas. Sea como sea, las hipotesis coinciden en
apuntar la desventaja del transporte publico en el patrén madrilefio de movilidad. Los
datos si avalan esa conclusion en términos generales. La ventaja del automovil —en
cuanto a las variables cruciales tiempo de viaje y coste econdmico una vez adquirido
el coche- se produce con demasiada frecuencia dentro de la amplia casuistica de
situaciones que cabria desplegar.

Por otra parte, tenemos que Madrid tiene el transporte publico mas caro de las
ciudades espafolas (el abono mensual en la zona A es de 54,6 euros), seguida por
Valencia (45 euros), Barcelona y Zaragoza (40 euros). No obstante, en el contexto
internacional se situa por debajo de la media en términos de la relacién precio del
abono/salario promedio neto?®: 3,45%. Presentan peores ratios ciudades como Berlin,
Londres, Atenas, Amsterdam, Dublin...

Cabe aqui resaltar una de las principales lagunas del transporte madrilefio: la
inexistencia de un sistema tarifario integrado (STI), esto es, que con un unico billete se
puedan tomar varios modos de transporte durante un tiempo determinado. Pongamos
un ejemplo: una persona (sin abono mensual) quiere viajar de la estacion del Pozo del
Tio Raimundo al campus de Somosaguas. Habria de transbordar de modo mas de una
vez, segun la combinacién que elija, de forma que debera ticar entre 2 y cuatro veces,
con la consiguiente multiplicacion del coste. El tiempo de desplazamiento se iria a mas
de una hora. Por otra parte, /qué ocurriria si decide coger el coche particular? Pues
que tardaria 20 minutos y se gastaria en combustible poco mas de 1,2 euros.

ALGUNAS MEDIDAS DISUASORIAS

El estacionamiento no gratuito es probablemente el principal instrumento de la politica
de disuasion del uso del vehiculo particular practicada por la Administracion local en la
Comunidad de Madrid. Desde luego tal es el caso de la capital.

En la ciudad hay 56 aparcamientos mixtos y de rotacion. La gran mayoria estan
localizados en la almendra central y, mas concretamente, en los distritos de Centro y
Salamanca, eje de Gran Via/Alcala y de Serrano, Velazquez y Castellana. Estan
gestionados por el sistema de concesion. Fuera de la M-30 apenas hay, siempre
mezclados con aparcamientos de residentes.

25 https://www.autopista.es/noticias-motor/comparativa-cuanto-cuesta-el-transporte-publico-en-el-mundo-y-en-
espana_158054_102.html
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Localizacion de Ioé apércamientos mixtos y de rotacion | Fuente: Datos abiertos (A. Madrid)

Sumaban, en 2019, un total de 19.736 plazas rotatorias. La capacidad ha fluctuado en
una horquilla de 17.000-18.500 en la ultima década. Aumenté de manera notable en
2011, con la apertura del aparcamiento de Serrano, se redujo en unas mil plazas en
2017-2018 y en 2019 vuelven aumentar de manera importante. Centro y Salamanca
absorben el 60% de la dotacion total.

Plazas rotatorias
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Fuente: Banco de Datos (A. Madrid)
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La ocupacién de los parkings es muy baja. A partir del histérico de medias de
ocupacion de las diferentes instalaciones entre enero de 2019 y julio de 2020 se tiene
que el promedio total apenas alcanza una ocupacion del 22% o del 30% si se acota el
tiempo al horario diurno, de 9 h a 21 h. En este tramo, hay momentos puntuales en los
que las tasas son muy superiores e incluso se pone el cartel de “completo” en varios
parkings, pero la fuente no ofrece informacién desglosada por horas. Solo un cuarto de
las observaciones (instalaciones y meses) alcanza tasas superiores al 50% en el lapso
9-21 horas, frente a otro cuarto que no llega a una media del 10%.

Distribucién de las medias de ocupacién, enero de 2019 a julio de 2020
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Fuente: Datos Abiertos (A. Madrid)

Las cifras de ocupacion del periodo se han visto afectadas por la crisis del COVID. En
abril de 2020, la media de ocupacion fue tan solo de un 8%, un 9% entre las 9 h y las
21 h, frente a 25% y 34%, respectivamente, en enero de 2019 a febrero de 2020. En
julio de 2020, ultimo mes con datos hasta la fecha, se habia producido una notable
recuperacion, con valores del 17% y 24%.

Los mas ocupados son los parkings de Casino de la Reina, Hernani, plaza de las
Cortes, Diaz Porlier, Benavente... Mientras que en el polo opuesto se hallan los de
Reyes Magos, Encuentro, Corazén de Maria... En el mapa se aprecia bien la posicion
céntrica de los primeros, frente a la mas periférica de los segundos.
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Fuente: Datos abiertos (A. Madrid)

Por otra parte, en 2020, el servicio de estacionamiento regulado (SER) del
Ayuntamiento de Madrid gestiona 153.082 plazas, afadiendo las de larga estancia y
las del ambito sanitario de La Paz. La totalidad estan dentro del recinto de la almendra
central. El 17,3% (26.481) son plazas azules y el 81,6% (124.822) son plazas verdes.
Las primeras sufrieron una reduccion con motivo de la implantacion de Madrid Central.

El Ayuntamiento de Madrid publica muy escasa informacién acerca de la demanda de
las plazas del SER. Se calcula en unas 192.000 las personas que las utilizan
diariamente. La duracion del 60% de los tickets adquiridos es inferior a una hora y a
dos horas la del 90%, lo que indica que se trata de usos de corta duracién (compras y
gestiones).

En 2019 sobre 2018 tuvo lugar un descenso de la demanda: la venta de tickets bajo un
4,8%. A su vez, en 2018 sobre 2017, la demanda casi no varié. Podemos extraer una
imagen aproximada de la distribucion espacial de la presion gracias a la ratio de la
recaudacion por el total de plazas de cada barrio. Se observa una acusada
concentracién de la mayor presion en los barrios colindantes con los ejes Prado-
Recoletos-Castellana (primer tramo) y Goya.
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Otro de los instrumentos para la reduccién del trafico son los aparcamientos
disuasorios (AD). Segun el CRT, en la CM hay 71, con un total de 31.692 plazas. De
ellos, 23 estan en Madrid, con 8.350 plazas. 8 son de pago y el resto libres. La
mayoria de los AD localizados fuera de Madrid estan conectados a las estaciones de
la red de cercanias y, un segundo grupo, a las estaciones de metro. Los hay en todas
las ciudades grandes del Area Metropolitana, salvo Parla y San Sebastian de los
Reyes. También escasean en las ciudades del borde metropolitano con rapidos
crecimientos poblacionales, tales como Arroyomolinos o Casarrubuelos.

El tamafio medio es de 486 plazas. En el caso de Madrid, casi todos se ubican fuera
de la M-30, especialmente en el cinturon comprendido entre la M-30 y la M-40. Se
vinculan a areas intermodales metro-bus y metro-bus-cercanias. El tamafio medio es
de 363 plazas.
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Por otra parte, tanto el Ayuntamiento de Madrid como la Comunidad de Madrid tienen
proyectada la creacion de nuevos AD en los proximos afos. El primero cuenta con
sumar tres (Aviacién Espafiola, Fuente de la Mora y Pitis) en 2021, a los que se
sumarian otros ocho (algunos, en realidad, son ampliaciones de AD existentes) del
plan de 12 aprobado en el mandato anterior (el de Estadio Metropolitano ya esta en
funcionamiento). A éstos se cuenta con sumar otros tres, en Mar de Cristal, Aravaca y
Barajas. Como se ve en el mapa, aparecen ligados a las entradas-salidas (A-2, A-3, A-

4, A-42, A-5y A-6), a la M-40 y a los nuevos barrios.

Asimismo, la Comunidad de Madrid prevé crear nuevos emplazamientos. El Plan
Aparca+T se desarrolla en tres etapas entre 2019 y 2029. Contempla ampliar y
mejorar los AD existentes y construir nuevos. La meta es que en 2029 haya 90 AD,

con 46.000 plazas.
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CONCLUSIONES

La Comunidad de Madrid y, en particular, la ciudad de Madrid cuenta con un vasto
sistema viario formado por una dilatada jerarquia tipologica, desde las grandes
orbitales y las autovias hasta el viario local. En las ultimas décadas se ha hecho una
gran inversiéon en ampliar la red de gran capacidad, tanto que el sistema -a tenor de la
infrautilizacion de las radiales de peaje- esta sobredimensionado.

El volumen de trafico en las carreteras guarda una estrecha relacion con el ritmo de la
actividad econdémica. Es asi que la IMD bajé moderadamente tras la crisis de 2008,
pero se recuperd progresivamente a partir de 2013. Previsiblemente, en los proximos
anos, el volumen volvera a disminuir como consecuencia de la recesion en la actividad
derivada de la crisis del COVID19.

La red sufre numerosos atascos en la hora punta, que son el resultado de la gran
concentraciéon horaria de los desplazamientos por motivo trabajo. El excesivo uso del
vehiculo particular y la acumulacion de los viajes en las horas punta son dos rasgos
centrales del modelo congestivo de movilidad, tal como se ha explicitado mas atras, en
el capitulo 1. Este nudo no se desata afiadiendo carreteras a la red, sino aplanando la
curva de la frecuencia de los desplazamientos segun la hora y trasvasando viajes al
transporte publico. Ello no quita para que se deban abordar actuaciones puntuales,
concretas de ampliacion y/o mejora.

A su vez, el volumen de trafico dentro de la ciudad de Madrid sigue una tendencia de
reduccion paulatina desde principios de siglo. Se produce en los diferentes cinturones.
Aqui el vaivén del ciclo econdmico tiene poca incidencia, pues la disminuciéon se da
tanto en los periodos de crecimiento econémico como en los de recesion. Este dato
positivo, sin embargo, se ve empafado por la moderacion de la caida, por la lentitud.
La misma se hace tanto mas notoria cuanto que lo que seria un escenario deseable
esta lejos de alcanzarse. En particular, la curva de evolucion de la IMD de la M-30
sigue una trayectoria casi horizontal. El rapido aumento del volumen de trafico habido
tras el confinamiento, a pesar de la persistencia de la anormalidad, llama la atencion.

En otro orden de cosas, tenemos que la demanda de transporte publico es igualmente
sensible al ciclo econémico. El agregado de pasajeros/as del metro, EMT y cercanias
sube y baja correlacionado con la evolucién del desempleo.

La capacidad del sistema para ofertar plazas ha registrado un incremento muy fuerte
en las ultimas décadas, siendo de destacar, en particular, la ampliacién de la red de
metro. Ahora bien, el diagndstico conjunto y red a red muestra que el sistema adolece
de numerosas lagunas. La situacién de emergencia de la COVID19 ha evidenciado las
grandes limitaciones y carencias del servicio. La imagen de los/as viajeros/as
apretados/as en los vagones de metro y cercanias, cuando mas se requiere la
distancia fisica, vale mas que mil palabras. La escasa frecuencia de paso, las averias,
la deficiente cobertura en la corona metropolitana, la insuficiente ramificacién de las
lineas del bus urbano, el desfase de la provision de transporte respecto de la
expansion de la huella edificada, las disfunciones en las instalaciones (barreras
arquitectonicas)... conforman un rosario de déficits que restan competitividad al
sistema.
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En el capitulo1, a partir de los datos de la EMD18, se ha visto que la gente se mueve
mucho mas en vehiculo particular que en transporte publico: la proporcion es 39% del
total de viajes sobre 24% en un dia laborable, respectivamente. El coche es mas
atractivo. Presenta ventajas en cuanto a la duracién de los viajes, comodidad... Hay,
ademas, razones de orden estatutario (prestigio) e incluso psicolégico que se inclinan
del lado del vehiculo particular. En multiples situaciones usar el coche es mas barato
que acudir al transporte publico a condicién de disponer de coche. La comparacion de
uno y otro modo sobre el esquema de las elasticidades (renta, precio y cruzada) juega
en contra del sistema colectivo de transporte.

Para equilibrar la situacién es necesario aplicar politicas activas de disuasion del uso
del coche privado y de fomento del transporte publico. Esto es facil decirlo, pero las
politicas ejecutadas no resisten el escrutinio. Desconocemos el dato exacto, pero es
seguro que la inversidn-gasto de las diferentes administraciones en la movilidad en
vehiculo particular (creacion, conservacion y mantenimiento del viario, policia de
trafico, camaras, semaforos...) es muy superior a la inversion-gasto en el transporte
urbano.

Entre las medidas disuasorias del uso del coche privado destaca la restriccion del
aparcamiento en destino. De hecho, en |la EDM18 los/as encuestados/as que no usan
el coche pudiendo hacerlo en sus viajes subrayan que la razén es la dificultad de
aparcar. EI SER se erige como el principal instrumento, mas, en los ultimos afos,
Madrid Central, que absorbe las APR prexistentes. Ahora bien, el SER tiene sus
limitaciones, entre las que cabe apuntar la acotacién del espacio en que se aplica, la
existencia de numerosas plazas privadas alternativas (asociadas a empresas,
instituciones publicas, centros comerciales...), el aparcamiento masivo (con frecuencia
irregular) en los barrios frontera de la M-30... El SER, pues, precisa de medidas
disuasorias complementarias. Entre ellas suprimir paulatinamente esas alternativas vy,
también, impulsar las férmulas incipientes del carsharing y del aumento de la
ocupacion.

Los aparcamientos disuasorios merecen un comentario aparte. Hay unos 70, con mas
de 30.000 plazas disponibles. Aqui no se cuentan otros muchos espacios
improvisados que se usan como tales: descampados, areas industriales, las calles
aledanas a determinadas estaciones de metro y cercanias, los mencionados barrios
frontera... Un tercio de los AD estan en Madrid, incluso en ubicaciones muy interiores,
la mayoria se localizan entre la M-30 y la M-40. La red presenta tres grandes lagunas:
son insuficientes, la distribucion geografica no es éptima y la existencia de una red
informal pervierte el sistema. Segun la EDM18, entre Madrid y el resto de la CM se
producen en un dia laborable 1.350.000 viajes en vehiculo particular, esto es, 45
veces las plazas existentes en AD. La previsién de contar en 2029 con unas 46.000
plazas en unos 90 AD mejora la ratio, pero sigue siendo insuficiente. La localizacion
estd pensada para disuadir la entrada en la almendra central, antes que para disuadir
la entrada en Madrid. Los AD preferiblemente han de colocarse en la corona
metropolitana (disuasién en origen, no in itinere). Por otra parte, se observa que
muchos de los aparcamientos situados en Madrid tienen una radio local, sirven para
que los/as vecinos/as de un barrio se acercan al metro o cercanias, cuando lo mismo
se podria hacer en bus. Tal es el caso de los AD proyectados en Valdebebas o en
Fuente de la Mora.
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En fin, la posibilidad de aparcar, por ejemplo, en los barrios frontera, antes que un
efecto disuasorio, tiene un efecto de incentivo del uso del coche.

La duracién del viaje en transporte publico viene duplicando la del viaje en coche,
segun la EDM18. Ademas, éste permite el desplazamiento puerta a puerta, evita o
minimiza los transbordos. El carril bus es la medida que se aplica para favorecer la
velocidad. Pues bien, por lo que respecta a las principales entradas-salidas tenemos
que solo existe el bus-vao en la A-6 y proximamente en la A-2. Mientras, la dotacién
en la ciudad de Madrid es insuficiente (148 Km, un 4% de los recorridos de la EMT) y
estd muy concentrada en el interior de la M-30. Entre las medidas de combate del
COVID19 se prevé ampliar la red en 45 Km, especialmente en los PAUS, lo cual no
solventa el déficit y apenas mejora la distribucion territorial.
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