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De gran actualidad e interés, el tema ep:graf/ado que es tratado por el autor con completo -
conocimiento, quedando resefiadas las soluciones a largo plazo y las de plazo mas_inme-

. diato, que juntamente con la modificacién de las costumbres, mentalidad y educac:on de

los ciudadanos, en el sentido de un mejor aprovechamiento del sistema vial de que se
dlspone podrén evitar la paralizacién total en los transportes de’la C/udad

1. Consideraciones generales.

Desde los primeros afios de esta década, la casi tradicional insuficiencia de la
red viaria de Madrid ha presentado problemas.que preocupan seriamente a la opi-

 nién publica. Existieron, ciertamente, situaciones anteriores muy deficientes, en mu- .

chos aspectos mas graves que la actual, pero en general presentaban dificultades lo-
cales que 'si bien a veces eran importantes, no afectaban al conjunto de la vida ur-

bana ni amenazaban una paralizacién de la ciudad.

A medida que las posibilidades economlcas de Ios rnadrllenos han ido aumen-
tando, hasta situarse a niveles dei mismo orden —.al menos en cuanto'a motoriza-
cion — que los de otras grandes ciudades de paises desarrollados, se ha ido'pb—
niendo de manifiesto, muy acusadamente, como la mfraestructura de Madrid no es-
taba preparada para este desarrollo.

' El incremento de la motorizacion na sido probablemente uno ‘de los mas rapi-
dos entre las grandes ciudades del mundo occidental, y ello ha sido una de las
razones por las que no ha habido tiempo para preparar una ciudad proyectada |
muchos afos e incluso siglos antes de que se produjese la nueva situacion.

La realidad actual es que en Madrid no es posible un.uso comodo del" auto-
mévil privado, pero esa situacién se produce también en otras grandes ciudades que
pretendieron acomodarse. con. mas tiempo y mayores posibilidades. La conciencia

. de- esta realldad en Europa es. muy. reciente y' puede  sefialarse como fecha im-
portante en la evolucion de la mentalidad, en cuanto al transporte en muchas ciuda-

des europeas, la presentacion en Londres, en noviembre de 1962, del informe de
C. Buchanan (1), que recogiendo ideas ya conocidas, exp..vso muy claramente la li-
mitacion de las grandes ciudades para admitir el libre uso-de los coches.

(1) Traffic i}r Towns. C. Buchanan. Londres, 1963.
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Por muy grandes que sean las posibilidades de inversién no seria posible ade-

-cuar-la red viaria de una ciudad de varios millones de habitantes —y mucho me-

.nos si es tan densa y compacta como Madrid — para que en cualquier tipo de viaje

“se. pueda utilizar el coche privado. La solucién ha de basarse en unos transportes

“.colectivos -adecuados, y en este sentido se estd orientando la transformacién de mu-
chas' ciudades europeas.

"Sin embargo, no puede pensarse en que s6l0 unos' transportes colectivos ca-
paces y ‘comodos seran-suficiente en una gran ciudad. Es preciso que su red viaria
sea capaz para servir aquellos viajes para los que son n'nprescmdlbles o] snmple-
mente mas convenientes los coches privados.

Es muy dificil definir cual debe ser exactamente el equilibrio deseable entre el
transporte privado- y el colectivo. El establecimiento de este equilibrio es una de-
cisién politica, pero condicionada por unas posibilidades técnicas y economicas
que no se pueden rebasar y que dependen de las caracteristicas de cada ciudad.

Las - anteriores' consideraciones puedan contribuir a centrar el problema de la
infraestructura viaria de Madrid, cuya reiorma y acomodacion debe condicionarse

,é'f"'"unfa solucion adecuada del problema conjunto del transporte en la ciudad.

Es fundamental partir de la base de que la reforma de la red viaria, aun dispo-

“niendo de medios técnicos y financieros ilimitados, no puede resolver por si sola el
~transporte urbano. Asi se. evitaran medidas poco ponderadas que al pretender re-
*‘sql_‘y,‘e,'r.'pro.blemas‘ sin solucién, puaden destruir indtilmente otros valores urbanos.

Por otra parte, se justifican soluciones que si bien no son indefinidamente sufi-
cientes, pueden servir de un modo adecuado a la parte del transporte que en cual-
quier. circunstancia debe corresponder al coche privado, ademas de ser imprescin-

“dsi.bl"'és para los medios colectivos de superficie.

2. Soluciones a largo plazo. -

Aunque establecidas de forma algo parcial y que posiblemente habra que re-
considerar y coordinar en ciertos aspectos, puede decirse que Madrid tiene defi-

“hidas soluciones a plazo relativamente largo — diez a quince afios — tanto para su

infraestructura vial como para su infraestructura de transportes.
Es probable que las obras que se construyan en ese plazo no correspondan

.exactamente a las soluciones hasta ahora planeadas, pero es tal la inercia de las

grandes obras de infraestructura que es muy dificil difieran en gran medida de las

lineas generales previstas.

.2.1. Solucién a la infraestructura vial.

" La ampliacién a gran escala de la capacidad de la red de calles de Madrid, sélo

puede lograrse mediante la construccion de la red arterial planeada por el Ministe-

rio de Obras Publicas e incorporada ya al Plan General de Ordenacion Urbana.
""La red arterial se proyecté sobre la base de un estudio de trafico realizado en

el afio 19863, extrapolando sus resultados para unos veinte afios, y a la vista del des-
" ..arrollo de la ciudad entonces existente. Al incluirse la red arterial en el Plan Gene-
‘ral de Ordenacion de Madrid, ha sido posible evitar la construccion en los terre-

nos que todavia no estaban ocupados en el momento dei planeamiento, de forma
que en el futuro sera posible construir un nuevo sistema de grandes vias sin des-
trucciones importantes de la estructura urbana. Al producirse la reserva de terrenos
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es probable que lo planeado en 1963-65 se- mantenga muy aprommadamente pues
otras soluciones alternativas son ya muy dificiles, -al haberse" extendldo enorme-
mente las nuevas urbanizaciones en la. periferia de Madrid.

‘La Red Arterial, que ha sido ya descrita en diversas publlcamones (1) crea fun-
damentalmente, ademas de nuevos accesos, dos nuevas grandes vias de Tonda a
la ciudad, con caracteristicas de autopistas, y si bien no incluye obras-importan-

~tes en zonas céntricas, indirectamente beneficiara enormemente la cwculamon en
“el.-centro al evitar que sea utilizado como paso en viajes da largo recorrldo Enun
»estudlo de comprobacion de la Red Arterial se llegé -a la conclusion de que el tra-
fico que utiliza actualmente el eje Norte-Sur, plaza Castilla- Atocha, podria reducir-
se casi a la mitad, aunque una vez suprimido el trafico de largo recorrldo sera utili-
zado para otros viajes de tipo local. - : '

El complemento de la Red Arterial s2ra la reforma de C|ertas vias fundamen-
tales del centro, algunas a largo plazo y otras siguiendo un plan de ejecumon mas
proxnmo en cuya labor estd ahora empefiado el Ayuntamlento de Madrid y que se
describe mas adelante entre .los programas de actuamon a corto plazo. :

2.2. Solucmn al problema de aparcam/ento

En cuanto al aparcamlento en toda> Ias ciudades se ha segmdo el mlsmo
proceso.. Se parte de una situacion inicial que admite el uso indiscriminado de'las -
calles para circular y aparcar; se agota, en primer lugar, la capaCIdad para la circu-
lacion y es preciso ir eliminando aparcamiento de la-via publica, con lo” que si
bien puedan circular mas vehiculos, es mas dificil encontrar espacio para aparcar,
llegandose, por:altimo, a la creacmn de plazas de aparcamlento fuera de la via pu-
blica. : -
Teéricamente, y sin entrar en el problema de su fmancnac;on seria posible’

construir un numero de plazas de aparcamiento practicamente ilimitado y, desde
.Iuego superior a la capacidad de circulacion, pero esto :en la practica no es po-
sible ni conveniente porque se llegaria a la total congestlon

. La determinacion aproximada del equilibrio deseable ‘entre circulacién y‘ apar-
~ camiento ‘es, por tanto, esencial para fijar una politica a largo plazo de aparcamien-

tos fuera de la via publica. Este estudio'ya se -ha iniciado en una prlmera etapa :
para el nicleo central de la ciudad. ’

Al considerar- solucmnes a largo plazo del problema oe! aparcamlento hay que
distiguir dos sntuamones distintas, segln se trate de zonas residenciales o de zonas
comerciales y de oficinas..

Una. solucién a largo plazo que afecta a ambas sutuacuones €8 Ia reciente or-
denanza que obliga a que en los nuevos edificios y en funcion de su superf|C|e uso
y situacion, se prevean aparcamientos suficientes.

- Pero esta norma no puede resolver los problemas ya creados en.zonas actual-
mente edificadas. Si se trata de edificios residenciales poco puede hacerse des-
“de el punto de vista de la Administracién. Si se trata de zonas- congestlonadas co-
merciales o de:oficinas, la politica de concesiones administrativas_para la cons-
truccién y explotacién de aparcamientos leb|ICOS fuera de las calles -puede resol-
~ver el problema a plazo relativamente corto, de forma analoga a como se-esta ac-
tuando en el.centro de Madrid y que més.adelante 'se.detalia.‘ '

(1) Por ejemplo: “La red arterial de Madrid”. A. Figueroa. Boletin Ee Informacién del M.O.P. Ju-
nio 1967.. . ' L
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Queda por ultimo abordar la construccién de aparcamientos en zonas perifé-
ricas, bien.conectados con la Red Arterial y con los transportes publicos, de for-
ma que pueda fomentarse el uso de éstos en el centro de la ciudad por parte de

" los reS|dentes en zonas periféricas.

2.8, So/ucién a la infraestructura del Metro.

Tamblen esta prev:sto el aumento sustancial de la red del Metro de Madrid,

:umco medio capaz de proporcionar una solucion adecuada al transporte de gran-
~des masas dentro del casco urbano de la ciudad, y especialmente para los viajes

de trabajo con destino al centro.

Hasta ahora la longitud total de las lineas que explota el Metro es de 33,4 ki-
I6metros, absolutamente insuficiente para las necesidades de Madrid.

El Plan actual (1) pretende la construccion de 55 Km. de nuevas lineas en un

1per|odo de doce afios, con lo que se llegara a contar en el casco actual de Ma-
_drid con una red-de unos 100 Km., lo que supone una densidad media de 1,8 ki-
" 16metros por kllometro cuadrado de superficie, adecuada a las condiciones de

Madrid.
La extension de esta Red fuera del casco urbano completara a mas largo pla-

‘ zo la red definitiva de este tipo de transporte.

2.4. Necesidad de un plah de actuacion conjunta en materia de transporte.

A_'u‘nque cada uno-de los planes existentes para' los distintos elementos que

‘constituyen la infraestructura de los transportes ha tenido en cuenta las circuns-
‘tancias de los demas, la realidad es que resulta necesaria una programacion con-
junta de todos ellos, asi como la elaboracion de un nuevo plan a largo plazo que

tenga en cuenta simultdneamente los distintos elementos que condicionan la evo-
lucién de la ciudad. Este trabajo realizado seriamente es de tal envergadura que
no ha podido abordarse todavia, entre otras razones porque para hacerlo con efi-
cacia es todawa preciso un mayor convencimiento de su necesidad por parte de
todos los que intervienen en estos problemas. La realidad es que todavia no se ha

‘llegado a crear una mentalidad que permita dedicar una parte de cierta considera-
:¢cion de ‘los insuficientes recursos materiales y de personal disponibles a este tra-

bajo de’ planificacion, cuyos frutos sélo pueden recogerse a plazo muy largo.

Por otra parte, los conceptos que universalmente se estan aplicando han evo-
lucionado muy rapidamente, y aunque cada vez se llega a criterios mas unanimes,
una planificacion ién‘tivci:pada en momentos en que los criterios se encontraban en
plena evolucién hubiera sido quiza indtil y aun ‘contraproducente.

_Consideramos, sin embargo, que no debe transcurrir el préximo cuatrienio sin
que se aborde ese plan, y mientras tanto, los planes existentes tienen en si conte-
nido suficiente para mejorar muy considerablemente la situacion actual, y permiten
ya invertir con garantia los recursos que puedan acopiarse en un futuro inmediato.

3. Progrémés_;inmédiatos y a plazo medio.

Si bien no seria posible mantener el transporte en Madrid, ni siquiera en con-

_diciones precarias, 'sin que se aborden las soluciones -previstas a gran escala, no

(1) Programa de construccién de la red completa en el casco urbano. Direccién General de Trans-
portes Terrestres. Febrero 1967.
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puede esperarse a que las obras proyectadas entren en servicio, pues. el aumento
de .la demanda desbordaria mucho antes las infraestructuras ‘existentes.

Por ello, son imprescindibles actuaciones parmales que vayan resolviendo, aun-
que sea imperfectamente, las situaciones locales mas dificiles, trastadando asi los
puntos de mayor congestién a otros emplazamlentos algo mas holgados, y que per-
miten mas facilmente esperar a la entrada en servicio de soluciones definitivas.

.3.1. .Infraestructura vial.

En un plazo que puede estimarse inferior a dos afios, las calles de Madrid han
de .éxperimentar una serie de sensibles mejoras que mdudablemente han de con-
tribuir a una mayor facilidad del transporte

La primera mejora se refiere a la pavimentacion, a la que se ha dado un con-
siderable avance en el verano de 1967, durante el cual se ha dotado de nuevo pa-
vimento, sin modificacion de secciones transversales, a mas de 150 Km. de calles
importantes de la ciudad. Otras calles con pavimentacion deficiente se mejoraran
en plazo inmediato, de forma que puede considerarse que al menos el 90 por 100
de la red viaria de Madrid que esta soportando .intensidades de trafico superiores
a 10 000 vehiculos/dia, tendra un adecuado pavimento.

‘La segunda mejora se refiere a reformas y ampliacién de calzadas en deter-
_minados ejes fundamentales de Madrid, donde sin nuevas expropiaciones es posi- .
ble un aumento sustancial de capacidad. El cuadro num. 1 recoge las calles mas

CUADRQO N.° 1, — Calles en que la reciente reforma de la calzada o prevista en un
futuro préximo supone un aumento considerable de su, capac:dad

Doctor Esquerdo.
Embajadores.

Paseo de Extremadura.
Paseo de la Florida.
Francisco Silvela.
General lbafez lbero.
General Mola.

General Ricardos.
Joaquin Garcia Morato.

General Primo de Rivera.

Ménc_iez Alvaro. ‘
Ofelia Nieto.
Paseo del Prado.

Raimundo Fernénde_z Villaverde.

Reina -Victoria.
Rios Rosas.
Ronda de Segovia.

‘Serrano.

Ronda de Toledo.
Velazquez.

importantes en que se ha actuado recientemente o donde estan, previstas obras en
fecha préxima; entre ellas, puede considerarse como especnalmente importante la
ampliacion sustancial de las Rondas.

_ Una tercera mejora consiste en la terminacién de calles ahora incompletas de
forma que se cierren nuevos circuitos que contribuyan a la descongestién de las
vias existentes. -
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El cuadro num. 2 recoge en lineas muy generales la actuacion inmediatamente
prevista en este sentido.

CUADRO NUM. 2. — Nuevas -calles 0 nuevos tramos de calles que se construirén o
ampliaran notablemente en un futuro inmediato:

Doctor Federico Rubio, desde la Plaza de Juan Zorrilla hasta Francos
Rodriguez.

Vereda de Ganapanes, desde Ofelia Nieto hasta el Barrio del Pilar.

Paseo de la Direccién, desde Ofelia Nieto hasta Capitan Blanco Argibay.

Avenida de Alberto Alcocer, entre el Paseo de la Habana y la Plaza de
la Republica Dominicana.

Enlace provisional de la calle de Lopez de Hoyos con la avenida de Ra
moén y Cajal.

Enlace de la Avenida Daroca (carretera del Este) con Garcia Noblejas.

Prolongacion de Méndez Alvaro, desde el paso bajo el ferrocarril de cir-
cunvalacion hasta la avenida de Monte Igueldo, pasando bajo tres
lineas férreas.

Avenida de Entrevias, hasta prolongacion de la avenida de San Diego.

Prolongacién de la avenida de San Diego, desde el camino bajo de Pa-
lomeras hasta la avenida de Entrevias.

Camino Viejo de Villaverde, desde Marcelo Usera hasta la Factoria Ba-
rreiros.

Camino Viejo de Villaverde, desde Marcelo Usera hasta el paso superior
sobre el paseo de Santa M.2 de la Cabeza.

Camino Alto de San lIsidro, desde la puerta del cementerio hasta la ave-
nida de Matilde Hernandez.

Calle de Caramuel hasta el Camino de las Animas.

La cuarta actuacion se refiere a la mejora de las intersecciones mas criticas de
la ciudad. La canalizacion del trafico, la supresion de determinados movimientos,
la nueva disposicion de los puntos de conflcto permite facilitar sensiblemente al-
gunos cru-cefé en que se habia llegado a situaciones de extrema congestion. Quizéa
el ejemplo mas representativo sea la reforma de la glorieta de Quevedo, que ha
pasado a ser un punto sin problemas especiales, mientras gue antes de la reforma
era uno de los cruces mas dificiles de atravesar en determinadas horas. Otras in-
tersecciones ya reformadas o cuya reforma es inmediata son las de Beata Ana de
JesuUs, Canovas del Castillo, Capitan Cortés, Carlos V, Castelar, Colén, Cristo Rey
y San Juan de la Cruz.

Por ultimo, la mejora de determinados cruces con soluciones a distinto nivel,
puede considerarse como la aportacién mas importante de este plan de accion in-
mediata que-pretende mejorar la infraestructura viaria de la ciudad.

No seria posible resolver a distinto nivel todos los cruces importantes de la
ciudad, pues dejando aparte la enorme inversion que ello exigiria, se produciria
un dafio indebido a la estructura urbana en muchas calles insuficientemente an-
chas como para hacer aceptable esta solucion, sin que por ello se evite la conges-
tibn en una zona de tan enorme demanda como es el centro de Madrid. Por ello,
el criterio seguido al elegir los pasos a distinto nivel que deben construirse, ha sido
conseguir en determinados itinerarios la eliminaciéon de los puntos mas dificiles,
con lo que la construccién del paso a distinto nivel lleva consigo no sélo la mejora
de un punto dificil, sino el aumento de capacidad de un itinerario fundamental, que
habréd que seguir mejorando con actuaciones sucesivas.
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Los itinerarios que sé han considerado mas importantes desde este punto de
vista, son el conjunto de las Rondas y el eje Norte-Sur, constituido por la aveni-
da del Generalisimo, Castellana Recoletos, Prado vy DeI|C|as Santa M.2 de la Ca-
beza.

En el primero de los itinerarios se construirdn enlaces a distinto nivel en los
puntos que actualmente representan una dificultad mayor y donde la construccion
de la obra es posible. Estos puntos son la plaza de Manuel Becerra, el cruce de la
avenida de América con Francisco Silvela, el cruce de Raimundo Fernandez Vi-
llaverde con la avenida del Generalisimo, la Grorieta de Cuatro Caminos y el cru-
ce de Bailén con Onésimo Redondo. ‘

En el eje Norte-Sur, antes crtado se han previsto tres obras Una de ellas, ave-
nida del Generalisimo-Raimundo Fernandez Villaverde, coincide con uno de los pa-
sos previstos para mejorar la Ronda. Las otras dos son la de Juan Bravo sobre la
Castellana y la que resuelve la Glorieta d= Atocha, que s2 encuentra ya en ejecu-

. cién y que debe entrar en servicio en 1958.

Se han previsto por Ultimo otros dos pasos a distinto nivel no incluidos en
ninguno de los itinerarios antes mencionados, pero que se han considerado nece-
sarios por diversas razones. _

El primero, corresponde al cruce d2 Velazquez con Alcala y O’Donnell, que
permitird establecer un eficaz sistema de sentidos unicos en un sector importante
de Madrid, y el segundo, la continuacion de las calles Atocha y Toledo bajo la pla-
za Mayor, aprovechando la cichnstancia de la obra del aparcamiento que ha de
construirse en el subsuelo de 1a Plaza.

3.2, Aparcamientos.

Ademas de la politica general de exigir un determinado nivel de aparcamiento
- en las nuevas edificaciones, que no sélo constituye una solucion a largo plazo,
sino que puede producir una mejora inmediata en determinados sectores, se ha
abordado la solucion del aparcamiento en las zonas céniricas, comerciales y de
oficinas, donde la demanda permite acudir a soluciones autofinanciables.
La actuacién fundamental en cuanto a aparcamientos fuera de la via publica
se ha concentrado en una zona de unas 300 Ha. de superficie y limitada por las ca-
" lles siguientes: plaza de Coldn, paseo de Calvo Sotelo, Plaza de la Cibeles, paseo del
Prado, Glorieta de Carlos V, calles de Atocha y Magdalena, plaza de Tirso de Mo-
lina, calle de Colegiata, Puerta Cerrada, calles de San Justo, Sacramento, Mayor,
Bailén, Ferraz, José Cafizares, Princesa, Conde Dugue, Alberto Aguilera, Glorieta
de Ruiz Jiménez, calle de Carranza Glorieta de Bilbao, calle Sagasta, plaza de
Alonso Martinez y calle de Genova
En ella viven unas 150 000 personas y trabajan otras tantas, siendo muy su-
perior el nimero de los que acuden diariamente por motivos de conipras, negocios,
- espectaculos, etc., y entre los cuales es precisamente mayor la’ proporcién que
necesita usar coche propio.

. En esta zona, ademas de las seis instalaciones de aparcamlento publico,
con‘ una capacidad total de 1800 plazas y que ya estan en servicio; en ios
Gltimos doce meses, a través de dos concursos publicos, se ha iniciado la
construccion de otras seis nuevas instalaciones, con capacidad pafa 2700 plazas,
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estando ya previstas otras nuevas, de forma que en un futuro proximo se llegue a
disponer de unas 8 000 plazas, lo que representa 2800 plazas en aparcamientos

publicos fuera de la calle por kilometro cuadrado, nivel aigo superior al que esta

previsto, por ejemplo, en las zonas céntricas de Paris y Nueva York. La construc-
cién de este conjunto de aparcamientos equivale a haber aumentado la superficie
total de las calles en algo mas de un tercio.

En el cuadro num. 3 se detallan los aparcamientos pravistos en esta zona cén-
trica, y que se considera que agotan su capacidad.

CUADRO NUM. 3. — Previsién de los posibles aparcamientos publicos subterraneos
en el nacleo central.

EMPLAZAMIENTO SITUACION Numero
de plazas

1. Santo Domingo . ........... BUUTRT En explotacion 350
2. Sevilla ......... .. S En explotacién 450
3. Descalzas ...... ... En explotacion 400
4. Santa Ana ..... ... En construccion 300
5. Plaza Mayor ...... e En construccion 650
6. Carmen ... Pendiente de concurso 400
7. TUdESCOS coovviiiiiie i Pendiente de concurso 600
Total «......coociiiiiil. 3150

8. Maestro Guerrero ........................ En explotacion 100
9. MOSIENSES .oooviii i En explotacién 350
10. Ptaza de Espada ........................ En construccion 750
11, OPera oo e e Previsto en futuro 500
Total .........ccooiein. 1700

12. Arquitecto _Ribera ......................... Pendiente de concurso 400
13. Santa Barbara ... Previsto en futuro 400
14. San Bernardo .. .. ... Previsto en futuro 400
Total ............... e . 1200

15. Villa de Paris ... ....oociiiiiiiinns Previsto en futuro 500
Total ......... ........... 500

16. Vazquez de Mella ........................ En explotacion 150
17. Plaza del Rey .......... e En construccion 200
18. Calve Sotelo ... ... En construccion 400
Total ....cooovviiiinenn. 750

19. Plaza de las Cortes .........ciiiiiiinn En construccién 350
TOtal vooeeeeeee 350

20. Proximidades Plaza de la Villa ........ Previsto en futuro 400
Total ... 400

TOTAL ..o e 8 050
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Fuera de elld, puede considerarse una zona intermedia que cada vez acusa
mas su caracter comercial y de oficinas; aunque no es uniforme, se estima limita-
daf por las actuales Rondas y con una superficie aproximada de unos 12 Km.2,

En esta zoha intermedia se ha iniciado ya la actuacion en materia de aparca-
mientos: -estan en construccion los de Montalban, Felipe I, Fuencarral y plaza de
Salamanca, con capacidad total de 1600 plazas. El limite que consideramos fac-
tible para esta zona es de unas 25000 plazas, y para alcanzarlo en diez afios seria
preciso la construccién de unas 2 500 plazas anuales, lo. que no significa superar
el .ritmo ya iniciado, puesto que solamente en 1968 se espera entren en servicio en
Madrid mas de 4 000 plazas. ' ' '

Aunque. estuvieron ya en servicio todas las plazas de .aparcamiento a que he-
mos hecho referencia — como méximo unas 30 000 en todo el centro de Madrid —
no serian suficiente para la posible demanda de todos los usuarios de coches que
quisieran acudir al centro. Sin embargo, es preciso mantener .aquel limite, no sélo
por las dificultades financieras y técnicas de superarlo, sino porque la capacidad
‘de las calles, aun aumentada en lo posible, no bastaria para una acumulacién ma-
yor. Para mantener un equilibrio razonable serd preciso acudir al mismo sistema
que se ha utilizado en todas las grandes ciudades del mundo: Mejorar los transpor-
tes colectivos, 'al mismo tiempo que hacer que el uso del coche privado represen-
,te a través de una politica de tarifas, un coste elevado para aquellos usuarios que
pretenden ocupar los espacios disponibles durante un periodo prolongado.

3.3. Sefalizacién.

Aunque la sefializacion es sbélo un medio auxiliar que contribuye a una mayor
seguridad de la circulacion y a un limitado aumento de la capacidad, merece la pena
destacar entre las actuaciones a corto plazo iniciadas por el Ayuntamientio de Ma-
drid, la importante transformacion del sistema de sefializacion automatica, que pue-
de considerarse como una mejora de infraestructura.

En un periodo de tres afios (1965-68) se pasara de tener-250 cruces senahza-

. dos con tiempos fijos a la sefalizacién automatica de 400 intersecciones, de las que
unas 80 de la zona mas congestionada estaran conectadas a un ordenador electro-
nico central, con capacidad para controlar en su dia la mayor parte de las inter-
secciones.

La diferencia fundamental entre la situacion anterior y la que: esperamos para
1968, .es que hasta ahora los semaforos de Madrid funcionaban con un ciclo Uni-
co, practicamente inamovible, de ochenta y cuatro segundos, que si bien puede ser

+ adecuado para situaciones medias, no lo es para cuélqui'er intersecciéon ni para
todas las circunstancias del trafico. o

Mediante el nuevo sistema, cada semaforo tendra un.ciclo variable gue sera
ajustado por el ordenador, segln la informacion que éste reciba de unos detectores
conectados al mismo y que en unos 100 puntos convementemente elegidos mediran
la intensidad y velocidad del trafico.

Este sistema, que serd descrito con mas detalle en un posterior articulo, pro-
bablemente entrard en servicio en Madrid con alguna antelacién al de otras imu-
chas ciudades del mundo, que en estos momentos estdn modernizando sus instala-
ciones de sefializacion mediante sistemas andlogos o al menos que pretenden el

- mismo objetivo que el proyectado en Madrid.
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Es dificil establecer la medida de lo que se gana en capacidad mediante es-
tos procedimientos, aungque normalmente se dan cifras del orden del 20 por 100.
En cualquier caso, la ganancia sera considerablemente ‘superi'or a la que podria
obtenerse con una inversién del mismo orden aplicada a cualquier mejora de la
red viaria.

3.4. Transportes de superficie.

La Empresa Municipal de Transportes, que representa mas del 80 por 100 del
transporte colectivo de superficie de Madrid, en 1986 transporté 472 millones de via-
jeros, aproximadamente igual que el Metro. Parece ser que este nimero es relati-
vamente estable. no siendo probable que la Empresa durante un cierto tiempo haya
de atender una demanda mayor. Sus esfuerzos deben, pues, orientarse a propor-
cionar un mejor servicio a un nimero constante de usuarios. Esta mejora del ser-
vicio puede conseguirse actuando en tres aspectos distintos, todos los cuales es-
tan ya considerados para mejorarlos en lo posible, aunque en materia de transpor-
tes colectivos de superficie siempre es dificil alcanzar un nivel ideal, en primer lu-
gar, por las dificultades de la circulacion, y por otra parte, porque el nivel que exi-
ge la opinion publica cada vez se acerca mas al del transporte en el propio coche,
que naturalmente siempre es de calidad superior, aparte -de lo molesto que pue-
de resultar conducir y aparcar en la ciudad.

La primera actuaciéon consiste en aumentar la flota de autobuses, ofreciendo
un mejor indice de viajeros por vehiculo-kilbmetro. Este indice ha bajado en Madrid
de 1956 a 1966 de 10,8 a 7,6 viajeros/veh.-Km., lo que es un indudable sintoma de
la mejora del transporte en la ciudad. El aumento del parque de autobuses que
estad llevando a cabo la Empresa permitira bajar todavia este indice, hasta llegar en
un futuro préoximo a cifras medias de 6 a 7 viajeros/veh.-Km., que pueden consi-
derarse comparables a las de cualquier ciudad de Europa.

La segunda actuacién se refiere a mantener en lo posible para los autobuses
una velocidad razonable, a pesar del aumento de la circulacion. Todo lo que se
haga para mejorar aquélla — pavimentacion, ensanches, reforma de intersecciones,
etcétera — contribuye a facilitar el transporte colectivo, pero a esto ha de afiadirse

.una actuacion especial que favorezca particularmente a los autobuses de servicio

publico. Hay que reconocer que io que puede hacerse es limitado; por ejemplo, la re-
serva de vias especiales para autobuses, como las que se han puesto en servicio
recientemente en la calle de Alcala, han permitido ganar a los autobuses, en ho-
ras punta, cerca de cinco minutos, lo que teniendo en cuenta que se trata de un
trayecto inferior 2 400 m. es una ganancia considerable. Sin embargo, las circuns-
tancias que han de concurrir para hacer aconsejable esta medida — calzada de mas
de dos carriles en cada sentido y circulacion de mas de 100 autobuses/hora, tam-
bién en cada sentido — se encuentran pocas veces en Madrid. A pesar de ello, con-
tinuamente se estan tomando medidas parciales en este sentido, hasta llegar a la
reserva total de determinadas calles que probablemente serd necesaria, aunque la
experiencia mundial en este aspecto no ha sido muy satisfactoria.

Por ultimo, una tercera actuacion también necesaria se refiere a la propia or-
ganizacon de las lineas de autobuses y, en general, de la Empresa. Continuamen-

“te se esta revisando el recorrido de las lineas para mejor adecuarlas a las necesi-

dades del servicio publico, pero en un futuro préximo es probable que convenga
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uha reestructuracién completa del sistema, que actualmente esta compuesto por
unas lineas que se han ido superponiendo a medida que ha surgido la necesidad -
del servicio y se ha contado con los medios para crearlo.

Asi es como se han formado la mayor parte de los S|stemas de transportes ur-
banos del mundo y no es facil introducir cambios radicales de conjunto, ya que se
trata de materia hacia la cual la opinién publica es.muy sensible y en general con-
traria a cualquier cambio. Para introducir esta reestructuracion en Madrid, cree-
mos necesario que se cumplan antes dos condiciones: llegar a una estabilidad su-
ficiente en la situacion de la red viaria, lo. que no parece probable antes de dos
anos, y contar con un estudlo detallado y seno de las necesidades de este trans-
’pone .
Conviene, por fin, hacer una alusién la experiencia, que ya cuenta con afo y
medio, de los microbuses. Este sistema se cre6 para disponer en el centro de Ma-
"drid un transporte intermedio entre el colectivo normal y el privado, y por ello las
lineas o bien son céntricas o bien llegan al centro desde sectores residenciales con
alto nivel de motorizacion. o

Actualmente estan transportando méas de 60 000 viajeros diarios, y aunque to-
davia desconoce en qué medida contribuyen a evitar el uso de los coches privados
en el centro, no cabe duda dé que es un medio mas que se ofrece al usuario y al
menos compensa en cierto modo determinadas restricciones que estan afectando a

los coches en el centro de Madrid.

4. Consideraciones finales.

La serie de posibilidades, proximas o lejanas, que se han descrito brevemente
en los anteriores péarrafos, a primera vista parece que no podran compensar los
casi 100000 nuevos coches que todos los anfos han de soportar las calles de la
ciudad.

Hay dos hechos irreversibles contra los cuales -nada puede hacerse. Uno de
ellos, de caracter- general, es que cuando una ciudad supera los 2 6 3 millones de
- habitantes, el uso del coche privado necesariamente ha de restringirse de forma
considerable. Otro, caracteristico de Madrid, es la excesiva concentracién de habi-
tantes y servicios en un area muy pequefa, por abusos en el uso y aprovechamien-
to del suelo, que agravan la situacién dificil que ya es normal en toda gran ciudad.

Sin embargo, hay circunstancias positivas que nos hacen pensar que el pro-
blema del transporte en Madrid se encuentra ahora en un punto critico, a partir del

- cual puede mejorar, aunque con determinadas limitaciones.
~ La primera de estas circunstancias es la ampliacion del “Metro” que hara que
cada vez el porcentaje de transporte subterraneo sea mayor. La segunda es la cons-
truccion de la red arterial y otras obras antes apuntadas, que en un plazo de cinco

~ afos pueden doblar la capacidad de la red viaria de la ciudad, a un ritmo mas ra-
‘pido que el propio aumento- del parque de vehiculos. Y por dltimo, un factor deci-
sivo-es la modificacién de las costumbres, mentalidad y educacion de los ciudadanos,
que por un lado aprovechan mejor el sistema vial de que disponen y por otro tien-
den a utilizar- menos los coches en las vias mas saturadas, lo que es en definitiva
una tendencia a la desconcentracidn de los servicios, Unico medio eficaz de no pro-
ducir una paralizacion total en los transportes de la ciudad.

OCTUBRE 1967 B S - _ 1101



