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ACCESIBILIDAD Y MOVILIDAD

PENDIENTE

Propuestas para disminuir la presion sobre
las dreas centrales de Madrid

LA ASIGNATURA

Mejorar la accesibilidad al sistema de transporte colectivo actual y perfec-

cionar el modelo de movilidad que posee el centro de la ciudad, son dos

arduas tareas con las que se enfrenta el Nuevo Plan General, directamente

relacionadas con su nueva politica de infraestructuras. Dos demandas que

el citado Planeamiento pretende satisfacer mediante la creacién de un Pro-

grama de Intercambiadores y otro de Aparcamientos de Larga Estancia

Remotos, ademas de la puesta en practica de una politica mas efectiva para

el equilibrio y la ordenacion urbana de la capital.

Texto: PEDRO GARCIA ALARCO.
Jefe del Area Metodoligica de la
Oficina Municipal del Plan.
Presidente del Grupo de Expertos

en Gestion de la Demanda

(CCE, DGV y DGXIII).

| Planeamiento General carece
E de los instrumentos para esta-
blecer u ordenar la gestion de
la movilidad con los medios e infraes-
tructuras que desde €&l se determinan.
Evidentemente puede orientar y condi-
cionar la gestion posterior, dependien-
do de cémo quede distribuido espacial-
mente la oferta de viario, la de espacio
para estacionamiento, las infraestructu-
ras de transporte con plataforma reser-
vada, y de como esa distribucion de la
oferta, interactde con la localizacion de
los origenes y destinos de la demanda
de transporte, en funcidon de la distribu-
cién de asentamientos residenciales y
la localizacion de actividades que resul-
te del desarrollo urbano y su entorno.
Esta es la razén principal por la que el
Planeamiento General se haya limitado
a establecer unas previsibles relaciones
entre la oferta y la demanda de trans-
porte y su distribucion espacial.
Quizéa por ello y por la complejidad
del problema y la elevada cantidad de
informacién necesaria para diagnosti-

carlo y proponer soluciones coherentes
en el espacio y en el tiempo, la accesi-
bilidad ha sido uno de los parametros
mas escasamente atendidos en el Pla-
neamiento, uno de los déficit mas nota-
bles en los sistemas de transporte
colectivo. La accesibilidad de éstos se
entiende como la medida de probabili-
dad que un viajero tiene de acceder a
un punto del territorio en condiciones
aceptables de tiempo, confort y precio.

Por extension, accesibilidad significa
la capacidad que los sistemas de trans-
porte colectivo poseen para satisfacer
la demanda de viajes a una zona con-
creta, desde cualquier otro punto y en
condiciones practicables.

En Madrid, dicha accesibilidad no
puede medirse desde el propio término
municipal, dada la presién que ejercen
los residentes de los municipios de la
Corona Metropolitana sobre las dreas
centrales de la ciudad (Castellana Nor-
te, Ensanche y Centro). Careceria de
sentido dar respuesta sdlo a los resi-
dentes de Madrid si la mayoria de los



viajeros (en gran medida los principales
causantes de las congestiones que
produce el vehiculo privado) proceden
de los citados municipios.

Caracter dinamico

Asi pues, es evidente el caréacter
dinamico de la accesibilidad y también
lo insuficiente gue son los instrumentos
estaticos para analizarla, puesto que la
accesibilidad depende, basicamente,
de las posibilidades de conexion (funci-
cionalmente aceptable) entre los distin-
tos sistemas de transporte. Estos se
consideran como un todo, v no como
un conjunto de infraestructuras con una
capacidad lineal dada: su capacidad
efectiva resulta de la efectividad de los
intercambiadores de flujos entre las dis-
tintas redes. Tales intercambiadores,
como elementos de transferencia de
viajeros de un modo de transporte a
otro, normalmente han sido equipa-
mientos gue se han desarrollado como
modificaciones al Planeamiento, pues
no fueron previstos en el Planeamiento
General, salvo las conexiones muy evi-
dentes (estaciones de ferrocarril, esta-
ciones en autobuses, etc).

Que la accesibilidad a las areas cen-
trales de Madrid sea del 82%, significa
que hay un 82% de posibilidades de
que un viajero del Area Metropolitana
acceda a cualquier destino del centro
en transporte y en condiciones acepta-
bles. Ahora bien, ¢gué se entiende por
condiciones aceptables para un viaje
combinado, apoyado en transporte
colectivo? En primer lugar se debe defi-
nir el parametro del destino. La accesi-
bilidad “bruta” a un punto dado se con-
sidlera satisfactoria si desde la parada o
estacion del transporte colectivo el via-
jero emplea cinco minutos 0 menos en
llegar andando a su punto de destino.

La medida de la “accesibilidad neta”,
respecto a la “bruta”, incide en investi-
gar cual es la mejor combinacion en
transporte colectivo desde un area peri-
férica concreta, determinando la pro-
porcién de viajeros que pueden hacer
tales combinaciones en condiciones
aceptables. Para los estudios de acce-
sibilidad realizados en el Nuevo Plan
General, las condiciones aceptables
gue se han establecido son las siguien-
tes: un maximo de dos trasbordos en

transporte colectivo y una facil entrada
en los sistemas de transporte.

Movilidad madrilefia

Sobre el modelo de trafico desarrolla-
do en la Oficina Municipal del Plan,
basado en el simulador EMME/2 (este
contiene modelizada las redes de trans-
porte colectivo, incluidos autobuses,
hasta 1994, y el viario, hasta el 2007,
con distintos escenarios alternativos,
asi como los diversos tipos de desarro-
llo espacial de asentamientos y de acti-
vidades), se han realizado numerosos
analisis de la accesibilidad, incluyendo
un estudio de los tiempos de vigje que
permita comprender las pautas actua-
les de la movilidad madrilefa. Este
considera que el destino final se
encuentra a un maximo de 5 a 6 minu-
tos a pie con respecto a la lltima etapa
en transporte colectivo. Ademas, las
cifras muestran que para cerca de un
40% de viajeros que viven en la Corona
Metropolitana o en los corredores de
acceso a la capital, los sistemas de
transporte colectivo carecen de accesi-
bilidad suficiente, pues les obligaria a
realizar un minimo de 6 trasbordos dia-
rios, tras una etapa previa andando o
en coche, finalizando con esa misma
operacion en sentido inverso.

En las mejores condiciones de fun-
cionamiento del transporte colectivo,
que no son las actuales, existe un mini-
mo de tiempo de espera de 42 minu-
tos, a los que se deben sumar las dura-
ciones de los trayectos en transporte
colectivo. Estos datos significan que,
para los residentes en la Corona Me
tropolitana hay una probabilidad del
78% de que el viaje en transporte
colectivo les suponga unos 85 minutos,
con una media en torno a los 100
minutos. Si a ello se suman los tiempos
de acceso al transporte colectivo y el
trayecto, a pie final el resultado son 137
minutos en las mejores condiciones de
regularidad. Por tanto el viaje podria
suponer, facilimente, un tiempo efectivo
de unas 3 horas diarias. En esas condi-
ciones es evidente que el transporte
colectivo resulta disuasorio para una
elevada proporcién de viajeros periferi-
cos con destino en Madrid.

Por otra parte, un analisis sobre la
sensibilidad de los niveles de conges-

tion a distintos factores, ha mostrado
que el elemento de mayor impacto es,
precisamente, la pauta de los asenta-
mientos de poblacidn dentro del Area
Metropolitana. En concreto, cada vez
que una familia o una pareja abando-
nan Madrid al casarse para irse a la
periferia se dan los siguientes factores:

® En el 79 % de los casos el empleo
de esa familia continda en Madrid.

® Madrid sigue atrayendo el 65 % de
los viajes de movilidad no forzada de la
familia o de la pareja.

® | a dimensién media del grupo emi-
grado es de 2,65 personas.

® E| grupo sustituye unos viajes for-
zados diarios de 21,2 Km., realizables
con comodidad en transporte colectivo,
por unos viajes forzados diarios de 154
Km., que tienen una baja probabilidad
de disponer de alternativas aceptables
en transporte colectivo.

En conclusion, las pautas del actual

modelo territorial sustituyen viajeros con
una buena accesibilidad a los sistemas
de transportes, por viajeros con mala
accesibilidad que multiplican por 6 la
longitud de sus viajes y que, forzosa-
mente, deben acudir al vehiculo privado
en cerca del 50% de los supuestos.
Hecho que implica una multiplicacion,
en cada uno de los casos, por un factor
alrededor de 20, del consumo energéti-
co y de la emision de contaminantes
atmosféricos (COx, Sx, NOx).

Ante este problema el NPG asume
en su filosofia los criterios de fomento
de la proximidad, de difusion de ciudad
en los nuevos asentamientos (apoya-
dos en una amplia oferta de vivienda), y
de revitalizacion del Centro Histérico
como generador de oferta para vivir en
el ambito mas accesible de la ciudad.

Dentro de los analisis efectuados,
también se han analizado los instru-
mentos que permitiian mejorar sustan-
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ANALISIS DE ALTERNATIVAS EN TRANSPORTE

COLECTIVO PARA VIAJES EN VEHICULO PRIVADO

HACIA CENTRO Y ENSANCHE

Agregacion
Origen
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3.172 3.109 6.124 12.405

Totales

Muestra al azar seleccionada de la matriz de viajes en vehiculo priva-

do en hora punta, para 1994 en Madrid. Se entiende etapas en trans-

Viaje

porte colectivo. Los tramos en vehiculo privado no se computan, Se

entienden viajes de un sélo sentido (ida o vuelta).
FUENTE: USM. Modelo de Movilidad. Madrid 1994.

Medios

Via de Paso Via

Viaje Viaje mas Total
1etapa 2etapas de2etapas

V.R. con

cialmente la accesibilidad al sistema de
transporte colectivo y de éste al conjun-
to de la ciudad. Para ello, ademas de la
extensién de las redes y la ampliacion
de las infraestructuras, se ha actuado
sobre la mejora de las posibilidades de
interconexion entre las redes vy el incre-
mento de funcionalidad y de la eficacia
e estas interconexiones.

De este estudio ha surgido el progra-
ma de Intercambiadores, que puede
mejorar la atraccion de los sistemas de
transportes hasta un 15% mas de viaje-
ros (cifra evaluada tras la entrada en
servicio de la linea circular del Metro).

Aparcamientos ALER

Asimismo, sobre dicho programa de
Intercambiadores se ha superpuesto &l
Programa de Aparcamientos de Larga
Estancia Remotos (ALER), que tienen
como objetivo disminuir en 15.000 el
numero de vehiculos que acceden al
centro de la ciudad. El planteamiento
de los ALER se basa en: reconocer que
existe una demanda insatisfecha (la
cual hoy opta por el aparcamiento ile-
gal) de aparcamiento de larga estancia,
a un precio bajo; que una gran mayoria
de esa demanda esta representada por
residentes en otros términos municipa-
les con escasas posibilidades de aten-
der las sanciones de trafico que les
pudieran ser impuestas; que mas del
50% de dicha demanda carece de
alternativas razonables de acceso al
centro en transporte colectivo; vy final-
mente, que si un viajero pudiera elegir
la linea de metro de entrada a los siste-
mas de transporte colectivo, tendria
mas de un 95% de posibilidades de
acceder al Centro Histérico en menos
de 5 minutos a pie desde la parada

MEDIDAS DE TEMPLADO EN FUNCION DEL VIARIO

V.R. Entradas a

Templado Residencial Trayectos Compartidas V.R.
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final. Si el destino fuera al ensanche la
probabilidad se reduciria al 79 %.

En consecuencia, para mejorar la
accesibilidad de tales viajeros se esta-
blecen unos aparcamientos vigilados y
cerrados, con conexiones mecanicas a
los andenes del metro, solo para abo-
nados y con un precio muy bajo siem-
pre que exista un uso posterior del
transporte colectivo. Su estrategia de
ubicacién reside, fundamentalmente, en
los puntos de encuentro de las cabece-
ras de metro con la M-40. Asl se le da
la posibilidad al vigjero del Area Metro-
politana que se dirige a Madrid, de ele-
gir la cabecera de metro gue le con-
duzca directamente a su punto de des-
tino sin efectuar trasbordos en la
mayoria de las ocasiones. De ese
modo el Programa ALER contribuye al
conjunto de politicas, medidas e instru-
mentos que pueden disminuir la pre-
sion sobre las areas centrales.

Eficacia ambiental

Mediante un modelo de emision para
cada tipo de contaminantes (CO, NOx,
VOC vy HC) y un modelo de consumo
energético, se ha podido evaluar la efi-
cacia comparativa de distintos escena-
rios de desarrollo terrtorial. La emisién
y el consumo global de cada escenario
—y para cada tramo de la red— depen-
den de los resultados del simulador de
tréfico de la Oficina Municipal del Plan
(STOMP), al estimar, para cada arco, la
velocidad, el nimero de vehiculos vy la
longitud de los tramos. Para ello ha
sido preciso determinar la composicion
media del parque de vehiculos (edad
del parque, nivel de conservacion y tipo
de consumo) de la regidn en el afo
2003, estableciéndose asi una tasa
media de emision y consumo por vehi-
culo que luego el modelo aplica a los
vehiculos de cada tramo en funcién de
las condiciones de éste.

Los escenarios basicos comparados
son los que podrian representar el
desarrollo parcial de las propuestas del
NPG de nuevos asentamientos, de
repoblacion del centro y localizacion de
actividades frente a la extrapolacion de
las pautas actuales de asentamientos y
localizaciones. En ellos se supone que
se mantiene el actual reparto modal
entre viajes en vehiculo privado v viajes
en transporte colectivo. Asi se obtiene
una evaluacion de la eficacia compara-
tiva del modelo territorial sin considerar
el efecto de estimulo de la accesibilidad
ni de la ampliacion y mejora de la oferta



de transporte colectivo en términos
cuantitativos. Esa medida relativa se
denomina eficacia directa relativa de los
modelos comparados. Sobre ella se
obtiene una medida de la eficacia
modal, relativa, entre ambos escena-
rios, tomando como base para el afo
2003 las infraestructuras del Plan
Regional de la CAM, para el escenario
tendencial, y las previstas hasta el
segundo cuatrienio en el escenario con
NPG. Esta eficacia modal relativa se
consigue con la evaluacion de la mejora
de la accesibilidad que propone el NPG
y con la ganancia de viajeros que pue-
de lograrse con el servicio previsto a los
nuevos barrios que contempla el Plan.
Asi se confirma que es la dispersion de
los asentamientos de la region en la
Corona Metropolitana el factor funda-
mental de ineficacia ambiental, y que
las medidas complementarias que
actian sobre la oferta y la demanda de
movilidad sdlo pueden tener un efecto
apreciable cuando se pueda corregir la
tendencia del primer fendmemo.

Hacia un centro vivo

El modelo de movilidad que se
estructura integra las propuestas espe-
cfficas sobre la gestion de la movilidad
en el centro, donde la naturaleza de
esas medidas es realmente decisiva a
la hora de promover determinados
resultados con la disposicion de las
infraestructuras propuestas, buscando
el equilibrio selectivo de la red viaria y la
potenciacion de los sistemas de trans-
porte colectivo y de su multimodalidad.

Tales propuestas deben garantizar
unas condiciones minimas para la ges-
tion que aseguren, en primer lugar, un
desvio de la presién del trafico en el
centro, y en segundo, una ordenacion
mas equilibrada de los espacios publi-
cos o de concesion publica, en benefi-
cio de las necesidades de los residen-
tes y del comercio local. Siempre par-
tiendo, l6gicamente, de la eleccién de
un modelo del centro vivo por el que ha
apostado con firmeza el Avance.

Dentro del marco del modelo de
movilidad se han disefiado un conjunto
de instrumentos de actuacion:
Politica de estacionamiento

Persigue la integracion de la oferta de
estacionamientos publicos fijando unos
gradientes de precio, estableciendo
limites en cada una de las rondas y
favoreciendo las estancias de corta
duracion a medida que los estaciona-
mientos sean mas céntricos. Asimismo,

esta politica va encaminada al desarro-
llo de las 15.000 plazas ALER, situadas
en conexion con Metro (salvo excepcio-
nes donde irian ubicadas en algunas
rutas de acceso), preferentemente en
las cercanias de la M-30 y hasta el limi-
te de la segunda Ronda. Dichas plazas
se destinaran durante el dia al aparca-
miento de larga duraciéon para abona-
dos, penalizandose las estancias infe-
riores y las que no vayan asociadas a
viajes en transporte colectivo. De este
tipo de aparcamientos ya se han defini-
do 19 localizaciones. La politica de
estacionamiento también pretende
incrementar las plazas para residentes
y pequenos comerciantes mediante
reserva en bordillo, a través de la rea-
signacion parcial de plazas en aparca-
mientos de concesion, o bien mediante
la construccion de nuevos PAR en
terreno publico o en terreno privado.
Por dltimo también persigue, por un
lado, la congelacién selectiva de plazas
de rotacion media/baja en los aparca-
mientos de concesion en el centro,
pues la oferta actual es suficiente, y el
numero de plazas libres coincide con el
numero de vehiculos aparcados ilegal-
mente en la calle. Y por otro lado, la
construccion selectiva de aparcamien-
tos de rotacion alta o baja, entre la pri-
mera y segunda rondas, condicionada
a la supresion de un nimero importante
de plazas en bordillo.
De recuperacion de espacios

Esta politica pretende en el interior
del ensanche, como principal objetivo,
pasar del actual 64% de desplazamien-
tos en transporte colectivo y 36% en
transporte individual, al 70% y 30% res-
pectivamente. Mientras que en el inte-
rior de la primera ronda, el objetivo con-
siste en pasar del actual 80% - 20% al
85% y 15% para los viajes en transpor-
te colectivo y vehiculo privado. Ello
implica una reduccion en el ensanche
del 20% del volumen de vehiculos, y en
el centro cerca del 30%. Reduccion
que, por otra parte, precisa: un efecto
sensible en la atenuacién de la presion
actual del vehiculo privado en el modelo
de movilidad, con una liberacion de
200.000 m’; la bisqueda de soluciones
al cierre de la segunda ronda por el sur;
un marco de convivencia vial capaz de
liberar el 6% de la superficie viaria del
centro ocupada por vehiculos indebida-
mente estacionados (100.000 m2); y la
sustitucion del 30% de los aparcamien-
tos en bordillo por aparcamientos (sub-
terraneos o en altura) para residentes,

lo que supondria, aproximadamente,
mas de 60.000 m? netos de suelo para
ponerios al servicio del peaton.
De ordenacion vial: templado del trafico

Los espacios liberados de modo pro-
gresivo por efecto de las medidas ante-
riores y por el desarrolio del modelo de
movilidad propuesta, permitiran una
ordenacion mas efectiva. Dentro de esa
ordenacion se ha establecido una pri-
mera serie de tipologias basicas, aso-
ciadas a unos modelos de tratamiento
de la red viaria. Estas determinan un
gradiente selectivo de velocidades en
funcion de las circunstancias locales de
cada via, respondiendo a los siguientes
parametros: via arterial con incremento
de la capacidad peatonal; via distribui-
dora con incremento de la capacidad
peatonal (30 km/h); via local rodada de
coexistencia (20 km/h); via local peato-
nal de coexistencia (10 km/h); y via con
ajardinamiento lineal (central o lateral).
De carga y descarga

Resulta perentorio dotar de mayor
eficacia a las operaciones de distribu-
cién de mercancias, especialmente en
las zonas centrales. Debido a ello se
estan estudiando alternativas para crear
zonas de descarga y distribucion local,
habilitando espacio en PAR o en Apar-
camiento de Concesion, que podrian
ser gestionados por los comerciantes, y
asegurando la distribucién final con
pequenos vehiculos eléctricos.
De transporte colectivo

En esta materia las medidas adecua-
das pasan por incrementar la dignidad
y calidad del espacio publico del Metro,
de las estaciones y de los intercambia-
dores; crear lanzaderas de auto-
bls/microbls exprés, conectando con
aparcamientos de larga estancia, proxi-
mos al centro, y que carezcan de cone-
xion con el Metro; y mejorar la prioridad
del transporte colectivo de superficie.

CRITERIOS DE DISENO PARA EL TEMPLADO VIAL

Residencial Solo
Residencial

Trafico
Rodado con
T. Paso

Velocidades 50Km/h  40Km/h 30Km/h 15Km./h

Distancia de
Visibilidad del
Elemento

60 m. 45m.

Espaciado de
Elementos de
Templado

200m.




