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Las consideraciones que se recogen en este trabajo hacen referencia
al transporte que sirve a los desplazamientos de influencia metropolitana
de Madrid. Queda excluido, por tanto, todo andlisis de la problematica

del (ransporte propiamente urbano.

Hay que sefialar que no se pretende llegar a definir un “plan” para
el area de Madrid, tarea que exigiria un amplio equipo. y tiempo de es-
tudio, sino de reseriar los problemas basicos con los que se enfrenta el
transporte en el citado nivel, y de apuntar los ambitos de politica donde

se deberian encontrar las soluciones,

El criterio sustancial para definir este nivel de
analisis es el de la dependencia funcional con la
metrépoli, La concrecién de este criterio aplicable
al ambito del transporte, se basa en el analisis de
los desplazamientos domicilio-trabajo y comercia-
les intensivos de los nlcleos cercanos al gran
centro oferente de puestos de trabajo y de servi-
cios comerciales,

Esta delimitacion, evidentemente cambiante a
lo largo del tiempo, ha sido estudiada en 1974 por
COPLACO, con criterio de aplicacion amplio a fos
distintos ambitos de analisis metropolitano (infra-
estructuras bésicas, transportes, etc.), habiéndose
definido un area de analisis metropolitano, que
coincide con los limites legales de actuacion del
citado organismo, ampliado a los municipios de
Alcala de Henares, Parla, Fuenlabrada y Mostoles.

Aun cuando las consideraciones que se hacen
a continuacion son de caracter general y por tanto
no es necesario establecer a priori un espacio
estrictamente limitado en e} que sean aplicables,
por cuanto se refieren a la incidencia del funcio-
namiento del sistema metropolitano sobre el sub-
sistema de transporte, conviene mantener la an-
terior definicion de area de analisis metropolitano
como espacio de referencia aproximado.

1. EL SISTEMA (DE TRANSPORTE)
DE FUNCIONAMIENTO METROPOLITANO

El subsistema de transporte no puede ser ana-
lizado aisladamente, pues se encuentra formando

parte integrante del sistema general metropoli-
tano ().

(*) Para el caso analizado cabe descomponerlo en dos
elementos basicos, uso de suelo y transporte, en cuya dina-
mica influyen basicamente la actuacién de la Administracién
Publica y la iniciativa privada.
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Para entender su funcionamiento hay que se-
Ralar que en la formacién de la demanda y de la
oferta de transporte influyen fundamentalmente
causas externas. En el caso de la demanda, ésta
debe entenderse como una demanda derivada,
consecuencia de la interaccién de las distintas
actividades ubicadas en el espacio. En el caso de
la oferta, es consecuencia de politicas voluntaris-
tas de la autoridad publica que, interpretando par-
ticularmente las presiones sociopoliticas de acuer-
do con los principios que conforman su accion
politica, suministran una gran parte de las infra-
estructuras y servicios de transporte, e intervienen,
con mayor o menor intensidad, en las actuaciones
de los particulares. A su vez, la oferta de trans-
porte influye de alguna manera en la localizacion
de las actividades, lo que convierte a la politica
de transporte en un instrumento, aunque no el
unico ni necesariamente el mas importante, de
ordenacion del territorio.

Todas las consideraciones apareceran, a lo
largo de este analisis, concretadas al caso parti-
cular del area de Madrid.

1.1. Estructura territorial.

Los distintos planes de ambito supramunicipal
que han estado vigentes durante el presente siglo
han propugnado en lineas generales un mismo mo-
delo territorial: un nucleo central de tamafo limi-
tado y el desarrollo de un determinado numero de
nucleos satélites situados a distancias discretas
del anterior y apoyados en centros ya existentes
o de nueva creacién.

El crecimiento explosivo desde la década de
los afos sesenta ha desdibujado, en parte, el ci-
tado modelo territorial, expansionandose el con-
tinuo urbano de Madrid capital hasta absorber a
parte de los nucleos satélites (Villaverde, Caraban-
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chel, Hortaleza, Vallecas, Fuencarral, etc.), a la
vez que se conformaba un segundo nivel de cen-
tros a mayor distancia del nucleo ceptral (San
Sebastian de los Reyes, Torrejon, Alcala de Hena-
res, San Fernando, Coslada, Pinto, Getafe, Fuen-
labrada, Mostoles, Alcorcon, etc), que forman el
actual sistema de ciudades del nivel metropolitano.

Este sistema esta sustentado por la estructura
fundamentalmente radial de las infraestructuras de
transporte (*), consolidandose el modelo espacial
en forma de estrella, y concentrandose en deter-
minados corredores la dinamica del desarrollo de
la actividad econémica. Asi, los corredores de
Madrid a Guadalajara, Aranjuez y Toledo se han
convertido en zonas altamente industriales, mez-
clandose congestivamente con los asentamientos
de poblacién que crecen a ritmos muy altos.

En cuanto al modelo de uso de suelo (a nivel
metropolitano), cabe destacar, con caracter gene-
ral, la concentracion de las residencias de alto
nivel econémico y la segunda vivienda en la zona
Oeste, mientras que al Este y al Sur se ubican las
industrias y la vivienda de los estratos socio-eco-
némicos mas bajos.

1.2. Infraestructura de transporte.
a) Red viaria.

El esquema de la red es fundamentalmente ra-
dial, formado por los ejes de penetracion a Madrid:
las seis carreteras nacionales (N-I a la N-VI) que
sirven tanto a las relaciones interregionales como
a las regionales y metropolitanas, la carretera
N-401 de conexidn con Toledo, y la carretera C-607
que pasando por Colmenar Viejo permite un ac-
ceso directo a la Sierra de Guadarrama. Estas vias
tienen seccion de tipo Redia, convirtiéndose en
autovias en las cercanias de Madrid, a excepcion
de la carretera N-401 que continta como via de
dos carriles.

La red concéntrica tiene un grado de desa-
rrollo muy inferior a la radial: el tercer cinturén
(M-30 y Avenida del Manzanares), dentro del con-
tinuo urbano de Madrid, tiene tramos de distintas
caracteristicas y no esta completo en su sector
noroeste; a la distancia aproximada del previsto
cuarto cinturén, cabe identificar otro anillo, abier-
to entre Canillas y Canillejas, y que enlaza, no sin
dificultades, esta ultima con Vicélvaro, Vallecas,
Villaverde, Aluche, Humera, Aravaca, Fuencarral,
Hortaleza y Canillas; finalmente, a una distancia
de Madrid que oscila alrededor de los 30 kiléme-
tros, se puede configurar un tercer anillo formado

(*) En apartados posteriores se analiza el sistema de
comunicaciones en mayor profundidad.

786

por las carreteras que conectan Alcala de Henares,
Arganda, Cienpozuelos, Navalcarnero, El Escorial,
Guadarrama, Villalba, Guadix y Torrelaguna. Tanto
este Ultimo como el anterior anillo son de bajo
nivel de servicio (trazado pobre, firme deficiente
0 capacidad insuficiente).

b) Red ferroviaria.

Tiene, al igual que la de carretera, caracter
radial. Se pueden distinguir siete ejes que, salvo
uno de ellos (Aluche-Méstoles), coinciden con par-
te de las lineas de largo recorrido:

— Chamartin-Burgos.
— Atocha-Barcelona.
— Atocha-Andalucia.
— Atocha-Toledo.

-— Atocha-Extremadura,
— Aluche-Méstoles.

— Principe Pio-Galicia.

Esta red radial se completa con los enlaces
Atocha-Chamartin, Villaverde-San Fernando y Pi-
nar de Las Rozas-Pitis-Fuencarral,

Las caracteristicas generales destacables de
la misma son (dentro de la distancia de cercanias):

— Alto porcentaje de la red con via doble.
— Red préacticamente electrificada en su to-
talidad.

— Velocidad maxima alrededor de 90 kiléme-
tros por hora salvo en la Madrid-Guadala-
jara con 136 kilometros por hora.

— Distancia media entre estaciones de alre-
dedor de cinco kilometros, salvo en las li-
neas Madrid-Canto Blanco y Aluche-Mds-
toles, con distancias muy inferiores,

1.3. Servicios de transporte.

a) Servicios publicos de transporte de viajeros
por carretera.

Hay que distinguir tres tipos de concesiones
administrativas:

— Servicios regulares interurbanos de cerca-
nias concedidos por el Ministerio de Trans-
portes y Comunicaciones.

-— Servicios regulares llamados “Periféricos”,
que no salen de los limites del municipio
de Madrid, y que por ley especial son com-
petencia del Ayuntamiento.

— Servicios discrecionales, concedidos por el
Ministeric de Transportes y Comunica-
ciones.
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De fas concesiones del primer tipo que pueden
considerarse de cercanias (alrededor de 70), mas
de un 80 por 100 enlazan a Madrid con los ntcleos
periféricos, siendo el resto de caracter transversal.
Estas lineas cubren el servicio de todos los nu-
cleos mayores de 8.000 habitantes y mas del 70
por 100 de aquellos cuya poblacion excede de
los 1.000. El nivel de servicio varia de unas a
otras, sufriendo muchas de ellas los problemas
derivados de la demanda intermitente que carac-
teriza a los desplazamientos domicilio-trabajo.

Las lineas periféricas prestan servicios funda-
mentalmente radiales, algunas de ellas con las
cabeceras en el segundo cinturdon de la red arte-
rial de Madrid, existiendo una minoria que ofrecen
un sevicio de caréacter circular. Respecto al nivel
de servicio ofrecido, son validas las consideracio-
nes anteriores.

El parque de vehiculos discrecionales que rea-
lizan fundamentalmente servicios de cercanias se
puede estimar que sobrepasa las 2.500 unidades,
de las cuales un 80 por 100 aproximadamente se
dedican a servicios de productores y escolares.

b) Servicios ferroviarios.

Segun el criterio de RENFE, se consideran de
cercanias los siguientes servicios:

— Chamartin-Miraflores,

— Atocha-Universidad Canto Blanco.

— Chamartin-Atocha-Guadalajara.

— Atocha-Aranjuez.

— Atocha-Villaseca.

— Atocha-Vijllaluenga.

— Atocha-Villalba.

— Mostoles-Aluche,

Las caracteristicas destacables de estos servi-
cios son:

-— Velocidad comercial media de 50 kildmetros
por hora.

— Baja frecuencia de circulaciones de cerca-
nias, salvo en el servicio Madrid-Guadala-
jara y Aluche-Mdstoles: este ultimo tiene
una fuerte frecuencia.

— Infraestructura compartida (salvo en el Alu-
che-Mdstoles) con los servicios de largo
recorrido.

1.4. Funcionamiento del sistema.
a) Marco institucional.

Existen en la actualidad un ndmero elevado de
organos de la Administracion Central y Local que
inciden en la planificacion y gestion de las mate-
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rias de urbanismo y transporte en el area metro-
politana, asi como varios gestores de los servicios
de transporte. A continuacién se enumeran cada
uno de ellos:

(i) Administracion Central.

Ministerio de Transportes y Comunicaciones.—
Le compete la reglamentacion, ordenacién, coor-
dinacion e inspeccion de los servicios de trans-
porte terrestre,

Ministerio de Obras Publicas y Urbanismo.—Le
compete la actividad administrativa relativa a infra-
estructura de carreteras, asi como en materia de
urbanismo, ordenaciéon del territorio y medio am-
biente, aspectos tan ligados al transporte.

La Comisién de Planeamiento y Coordinacion
del Area Metropolitana (COPLACO), organismo
autonomo dependiente de este Ministerio, tiene
asignadas funciones de concepcién e impulsién
en materia urbanistica dentro de su area de com-
petencia.

Ministerio de Administracion Territorial—Es el
organo tutelar de las Administraciones Autondmi-
cas y Locales.

Ministerio del Interior—Es el responsable de
la vigilancia del trafico en la red interurbana de
carretleras. Los gobernadores civiles, representan-
tes del Gobierno en las provincias, dependen or-
ganicamente de este Ministerio,

Ministerio de Educacion.—Tiene competencias
en relacién con los transportes escolares.
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(i) Administracion Local y Autonémica.

Diputacién Provincial.—Es el érgano de con-
cepcion e impulsion al mismo tiempo que de in-
version a nivel provincial, correspondiéndole entre
otras misiones las relativas a las carreteras co-
marcales y locales.

Ayuntamientos.—Son de su incumbencia los
transportes y el urbanismo dentro del area de sus
respectivas competencias.

La situacion del “area de Madrid” respecto a
la “autonomia” de la Regién Centro, todavia sin
definir, es otro dato a tener en cuenta.

(i) Entes de gestion o explotacion de los ser-
vicios de transporte colectivo.

Concesionarios de servicios interurbanos de
transporte de viajeros por carretera (bajo la de-
pendencia del M.T.C.) y de “servicios periféricos”

(bajo la dependencia del Ayuntamiento de Ma-
drid) (™).

Titulares de autorizaciones de servicios discre-
cionales de transporte de viajeros por carretera.

Concesionario privado de la estacion de auto-
buses del Sur de Madrid (por concesién del Ayun-
tamiento de Madrid).

RENFE, empresa de derecho publico, depen-
diente del Gobierno a través del Ministerio de
Transportes y Comunicaciones, responsable de la
red de los servicios de cercanias de Madrid.

Ente de gestion del régimen transitorio del fe-
rrocarril metropolitano de Madrid, dependiente del
Ministerio de Transportes y Comunicaciones.

E.M.T,, empresa municipal, explotadora de los
servicios urbanos de autobuses de Madrid.

b) Aspectos generales del funcionamiento.

Como consecuencia de la intensificacion de la
industrializacion de Madrid y del aumento de los
movimientos migratorios a partir de los afos 60,
se produce un crecimiento y transformacién im-
portante del area de funcionamiento metropolitano,
lo que unido al aumento del nivel de renta, se tra-
duce en un crecimiento importante de la demanda
de transporte, la cual, debido al modelo territorial,

(*) Segin la Ley de Ordenacion de los Transportes Me-
canicos por Carretera, se entienden por interurbanos los ser-
vicios que salen del casco urbano considerado. En el caso
de Madrid (leyes de 1956 y_1963) queda excluido todo el
término municipal. El término de servicios periféricos se
utiliza para designar los que no salen del municipic de
Madrid. '
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se concreta fundamentalmente en movimientos
pendulares, que proceden principalmente del mo-
tivo trabajo, a lo largo de los corredores que for-
man los ejes de desarrollo que se apoyan en las
principales infraestructuras de transporte de tipo
radial. La excesiva segregacion de usos de suelo
y el creciente fendémeno de la suburbanizacion,

hacen que los desplazamientos tengan una longi-
tud importante.

En el reparto transporte publico-transporte pri-
vado de estos desplazamientos a nivel metropoli-
tano, el segundo tiene una importancia fundamen-
tal, pues alrededor del 45 por 100 de los viajes se
realizan por este modo de transporte. Ello produce
una alta demanda de uso de las infraestructuras
de carretera, que hace insuficiente la oferta actual.

El transporte publico comparte con el privado,
a nivel de movimientos metropolitanos, las carre-
teras (a nivel urbano, sin embargo, se ha extendido
el uso de carriles reservados), con lo que la con-
gestion que inevitablemente se produce en las
horas punta (de duracién cada vez mayor), al acer-
carse a los limites del continuo urbano de Madrid,
afecta por igual a unos y otros. El nivel de servicio
ofrecido por este modo de transporte en horas
punta es en muchos casos muy deficiente, en parte
debido al aumento puntual espectacular de Ia de-
manda y a la situacion congestiva de la via.

El ferrocarril solo juega un papel secundario
en el sistema de transportes, pues su oferta de
plazas representa solamente un pequefio porcen-
taje del total de plazas de transporte publico, y la
frecuencia de servicios es, en general, baja.

La estructura fundamentalmente radial, tanto
de la red de carreteras como de la del ferrocarril,
hace que la demanda de movimientos transversa-
les no esté suficientemente servida y obliga a que
éstos se realicen a través del nlcleo de Madrid,
lo que se traduce en un aumento artificial del tra-
fico de penetracion. La falta de jerarquizacién de
la red viaria, con mezcla en una misma infraes-
tructura de demandas de distinto tipo, refuerza
las anteriores consideraciones.

Las distintas redes (carretera, ferrocarril) y ser-
vicios (lineas de autobuses interurbanos y servi-
cios de ferrocarril) metropolitanos funcionan con
un alto grado de independencia, no solamente
entre ellos sino también con las redes urbanas,
lo que dificulta que cada uno cumpla la mision
parcial para la que estd mejor dotado, dentro del
funcionamiento global del sistema.

Para completar la vision de conjunto que pre-
tende este apartado, conviene resaltar que las con-
cesiones de transporte por carretera no responden
una parte muy importante de la poblacién y de la
tiene un bajo grado de conectividad, y que las es-
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taciones de intercambio modal son inexistentes o
deficientes.

c) Algunas consideraciones por corredores.

Corredor N-l y C-607.—La demanda de despla-
zamientos ha aumentado en los ultimos afios con-
siderablemente debido a la expansién de los nu-
cleos de Alcobendas y San Sebastian de los Reyes.
Sin embargo, los excelentes niveles de servicio
de las infraestructuras de carretera hace que no
se produzcan problemas apreciables de conges-
tion. El ferrocarril presta servicio en el corredor
de Colmenar, no existiendo infraestructura ferro-

viaria que conecte con Alcobendas y San Sebas-
tian de los Reyes.

Corredor N-1l.—En este corredor se concentra
una parte muy mportante de la poblacién y de la
actividad econémica (San Fernando, Torrején, Al-
cala) con crecimientos muy intensos. El hecho de
que el acceso al aeropuerto de Barajas se efectue
por este corredor y que no exista conexiéon por
ferrocarril, es un dato importante a tener en cuenta.

La congestion es creciente y abarca en un pe-
riodo de tiempo amplio a practicamente la totali-
dad del corredor hasta Alcala.

La participacion del ferrocarril en la demanda
potencial del corredor alcanza alrededor de un 7
por 100, ofreciendo un nivel de servicio relativa-
mente alto.

Corredor N-1ll.—No esté servido por ferrocarril.
La congestién es medianamente importante.

Corredor N-IV.—Sirve fundamentalmente a Vi-
llaverde y en parte a Getafe, los cuales han expe-
rimentado en los ultimos tiempos un crecimiento
espectacular,

Los problemas de congestidén en la entrada de
Madrid son muy importantes en las horas punta.

Los servicios de ferrocarril cubren fundamen-
talmente las relaciones Madrid-Aranjuez-Toledo,
no siendo importante el servicio ofrecido a los nu-
cleos del &rea metropolitana.

Corredor N-401.—Es un corredor altamente po-
blado, lo que unido a las deficientes caracteris-
ticas de la infraestructura viaria, produce altos
grados de congestion, particularmente en Getafe.

El ferrocarril, de escasa importancia, sirve fun-
damentalmente a Parla y Fuenlabrada, cubriendo
respectivamente sélo el 0,5 y el 0,7 por 100 de la
demanda potencial.

Corredor N-V.—En este corredor el ferrocarril
si tiene importancia, pues la reciente linea Aluche-
Méstoles sirve a los dos nucleos méas importantes
del mismo (Alcorcén y Méstoles), canalizando el
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13 por 100 de la demanda potencial, y ofreciendo
una alta frecuencia de servicio, que no se corres-
ponde con las inadecuadas condiciones de trans-
ferencia intermodal de la terminal de Aluche.

La carretera, sin embargo, presenta una altisi-
ma congestion en Méstoles.

Corredor N-VI.—No existen problemas impor-
tantes de congestion en dias laborables, aunque
si en festivos (sobre todo en determinadas épocas
del afio), por servir a la gran zona del ocio cercana
a Madrid. El ferrocarril no tiene una incidencia

significativa en los desplazamientos domicilio-tra-
bajo.

2. PRINCIPALES PROBLEMAS

Una visién global del funcionamiento del sis-
tema de transportes a nivel metropolitano, lleva a
la conclusion de que los problemas fundamentales
con que se enfrenta el area de Madrid tienen que
ver con una escasez y defectuosa estructura de
las infraestructuras, y con una descoordinacién
dentro de cada modo asi como a nivel intermodal,
cuya raiz profunda hay que buscarla en la inexis-
tencia de un marco institucional y legal que per-
mita una planificacion unitaria y una coordinacion
de la gestion a nivel metropolitano.

Todos estos aspectos se desarrolian con cierto
detalle a continuacién.

2.1. Infraestructuras.

Hay que distinguir entre los problemas que se
derivan de la configuraciéon del conjunto infraes-
tructural, y los que se derivan de defectos en la
configuracion o en el uso de determinados tramos
0 conexiones.

La red de carreteras presenta un esquema ex-
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cesivamente radial (basado muy fundamentalmente
en el vehiculo privado), que incluso esta poco de-
sarrollado, ya que las conexiones circulares (rings)
tipicas del mismo no estan debidamente definidas
(el tercer cinturén no esta terminado, el cuarto
cinturén tiene muy bajo nivel de servicio), lo que
hace que los viajes sean excesivamente largos en
algunos casos y que se presente congestion en
las vias radiales que se dirigen al centro. Ademas
no existe una jerarquizacion adecuada de la red,
lo que hace que se mezclen distintos tipos de
trafico, causando una congestion innecesaria.

La infraestructura ferroviaria presenta una baja
conectividad interna, fruto de la falta de conexio-
nes entre estaciones terminales (solamente la es-
tacion de Chamartin y la de Atocha estan debida-
mente interconectadas). En términos generales,
existe ademas una insuficiente inversiéon en insta-
laciones en el sistema ferroviario del nivel metro-
politano.

La infraestructura de interfase del ferrocarril
y de la carretera con los medios de transporte
urbano (fundamentaimente metro y autobus) es
muy deficiente. En efecto:

Por lo que respecta al Metro, a las lineas pe-
riféricas de autobuses y a las concesionarias del
M.T.C,, los puntos de intercambio se localizan en
las estaciones de Metro mas cercanas a los acce-
sos a Madrid de la red viaria. No exjste ningun
tipo de tratamiento especial de estos puntos, limi-
tandose a situarse las cabeceras de las lineas de
autobuses en un entorno de hasta diez minutos
de la estacion de Metro. Mas que “puntos de in-
tercambio” se pueden considerar “zonas de inter-
cambio”. La Estacion Sur de Autobuses, a donde
esta previsto que lleguen las lineas de largo y
corto recorrido provinientes de las carreteras de
Extremadura, Toledo y Andalucia, no puede dar-
sele el apelativo de estacion de intercambio modal.

La transferencia entre el ferrocarril y el Metro
no se puede considerar satisfactoria, destacando
los problemas de capacidad que se detectan en el
intercambio del ferrocarril de Méstoles con la es-
tacion del Metto de Aluche.

La relacion entre los medios publicos de super-
ficie y las estaciones suburbanas de ferrocarril es
practicamente nula.

La utilizacién compartida de la infraestructura,
tanto en el caso de la carretera como del ferro-
carril, comporta también problemas importantes.

Conviene mencionar que el hecho de que no
exista trato preferencial al transporte en autobus
con respecto al privado, en lo que se refiere al
uso de la infraestructura (carriles sélo-bus, etc.)
en el ambito metropolitano, en contraposicién con
la existencia de determinadas medidas de protec-

790

cion en el casco urbano de Madrid, incide negati-
vamente, tal como se expone mas adelante, en las
posibilidades de competitividad de este modo de
transporte; la causa fundamental de este efecto
negativo es la congestion, la cual se presenta nor-
malmente con intensidad en los ejes radiales (tra-
mos cercanos al continuo urbano de Madrid) y en
algunos tramos transversales. Esta congestion es
particularmente grave en la casi totalidad del co-
rredor Madrid-Alcald, en las cercanias del Puente
de Arganda (N-lII), en la carretera N-|V hasta Vi-
llaverde, en la N-401 hasta Getafe y en menor
medida hasta Parla, en las M-422 y M-402 en las
cercanias de Carabanchel Alto, en la N-V hasta
Mostoles y en ta C-202 en los tramos Vallecas-N-V
y Fuenlabrada-Leganés,

En el caso del ferrocarril, existen problemas
de capacidad que se derivan del uso compartido
de una misma linea por trenes de largo recorrido,
suburbanos y de mercancias; existen casos para
los cuales la infraestructura existente no seria su-
ficiente para atender la demanda potencial por
ferrocarril, lo que exigiria su ampliacién; los tra-
mos Madrid-Villaverde Bajo, Madrid-Fuenlabrada
y Madrid-Parla son ejemplos de ello.

2.2. Los servicios.

En términos generales, el nivel ofertado por los
servicios publicos regulares de viajeros por ca-
rretera puede calificarse de insuficiente: la velo-
cidad comercial es excesivamente baja y la fre-
cuencia variable, en especial en las horas punta,
y el grado de utilizacién rebasa la capacidad ma-
xima razonable también en las horas punta; a su
vez |a red de servicios esta poco o nada integrada.
Estos hechos no son imputables, sin embargo, a
una Unica causa. En primer lugar, estos servicios
estan inmersos, en su mayor parte, en el fendmeno
de demanda fluctuante de los desplazamientos do-
micilio-trabajo y, por tanto, sufren las consecuen-
cias negativas de los mismos; sin embargo, su
régimen concesional, que tiene que ver mas con
condiciones de servicio interurbano que con ser-
vicios de tipo urbano, no se adapta a esta realidad.
En segundo lugar, tal como se ha expuesto con
anterioridad, al coincidir con los vehiculos priva-
dos en la misma infraestructura, en condiciones
de competencia, comparten por igual la conges-
tion por ellos causada, cuando, de hecho, el re-
parto del uso de la infraestructura, de acuerdo
con criterios de equidad, deberia beneficiar clara-
mente a los vehiculos colectivos; como consecuen-
cia de ello, se producen bajas velocidades comer-
ciales que, en definitiva, se traducen en baja rota-
cion de los vehiculos y en aumento del coste de
explotacion de las lineas; este fenémeno suele
coincidir en el tiempo con el anterior, lo que hace
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que se refuercen mutuamente sus efectos nega-
tivos. Estas consideraciones no permiten eximir
totalmente a las empresas concesionarias de la
parte de responsabilidad que les corresponda en
lo que respecta al bajo nivel de servicio (flota in-
suficiente, edad y estado de conservacion de los
vehiculos, etc); tratan, sin embargo, de resaltar
ciertos hechos objetivos que pueden ser causa
también, en mayor o menor medida, de los defec-
tos o problemas detectados. En tercer lugar, la
falta de integracion es solamente imputable a la
legislacion que regula el régimen concesional.

Los servicios de transporte ‘por ferrocarril tie-
nen, tal como se ha expuesto en apartados ante-
riores, una muy baja participacién en la demanda
total. Las causas de ello unas veces son imputa-
bles a los defectos de la infraestructura, que no
permite establecer los servicios adecuados, vy, sin
embargo, otras veces lo son a la superestructura
y a la explotacién de los servicios. Se pueden dis-
tinguir las siguientes:

Inadecuacion de la gran parte de las instala-
ciones actuales en estaciones y terminales, asi
como la ausencia de integracién de las estaciones
de ferrocarril suburbano en los nicleos de pobla-
cion existentes en el area metropolitana, lo cual
es causa de la mala accesibilidad de las &reas
residenciales al sistema de transporte, y uno de

los factores adicionales que se suman a su falta
de atractivo.

Falta de coordinacion espacial con los medios
de transporte urbano, tanto en el nucleo central
como en los periféricos, que, unido a la mala ac-
cesibilidad que ya de por si tienen gran parte de
las estaciones, supone una disminucion conside-
rable de su area de influencia.

Baja competitividad del ferrocarril con el auto-
bus. Sélo en dos lineas de cercanias el ferrocarril
es, en cierto grado, competitivo con el autobus.
En las demas, el ferrocarril se queda muy atras,
debido fundamentalmente a la falta de oferta.

 Baja frecuencia en las lineas.

Insuficiencia de material
casos.

moévil en algunos

2.3. El marco institucional y legal.

Los problemas en este ambito se derivan de:
una gran diversidad de érganos con competencias
en el transporte y en la planificacién urbana; la
inexistencia o ineficacia de organos de coordina-
cion de las distintas competencias, con capacidad
de arbitrio y de decisién; y una legislacién en parte
inadecuada a los problemas metropolitanos.

La planificacién del uso del suelo a nivel me-
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tropolitano, no esta coordinada institucionalmente
con la del transporte, y desde luego no se estipu-
lan en la presente legislacion planes globales o
integrales de caracter obligatorio.

La gestion de los distintos modos de transpor-
te, sometidos a distintos regimenes y fiscalizacio-
nes, no tiene una visién de conjunto que permita
por un lado una armonizacion de las condiciones
de competencia, y por otro lado una asignacion
coordinada de funciones.

La coincidencia de todos los problemas ex-
puestos en este capitulo producen un conjunto de
efectos que dificultan el adecuado funcionamiento
del transporte en el drea analizada, y que en defi-
nitiva se pueden resumir en: la existencia de un
alto porcentaje de viajes de nivel metropolitano
en transporte privado, unos niveles de servicio ba-
jos, y un alto coste de desplazamiento (congestion,
coste de explotacion alto e inadecuado uso de las
inversiones en infraestructura).

3. ACTUACIONES EN MARCHA O PREVISTAS

Seria injusto no reconocer que en el pasado
se ha tomado conciencia de los problemas de
transporte que iban surgiendo como consecuencia
de la transformacion rapida de Madrid y su area
de influencia. Tanto los 6rganos correspondientes
del poder central y local, como la opinién plblica
eran sensibles a los mismos.

Se han sucedido a lo largo del tiempo una serie
de propuestas de medidas destinadas a solucio-
narlos en algunos casos o al menos a paliarlos;
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unas veces tales propuestas no prosperaron y
otras, aun haciéndolo, no dieron el resultado ape-
tecido. Sin embargo, es en la actualidad cuando
parece, al menos aparentemente, que con mayor
intensidad se pretende llegar a soluciones concre-
tas, globales y realistas, quiza en parte porque los
problemas estan llegando a cotas limites, y la pre-
sion de la opinién publica general y de las fuerzas
politicas en concreto, es mas intensa.

No se trata, sin embargo, aqui de hacer una
revision de los programas que los distintos parti-
dos politicos, en el poder o en la oposicién, pro-
ponen para el transporte de Madrid, tema amplia-
mente debatido en varias ocasiones recientemente,
sino simplemente de recoger los planes y acciones
que los distintos entes implicados tienen previstos,
con mayor o menor grado de probabilidad en su
ejecucion, o que estan llevando a cabo en la ac-
tualidad.

En lo que respecta a la red de carreteras, cabe
senalar los estudios de la red arterial de Madrid y
los del P.E.IT. (Plan Especial de Infraestructuras
de Transporte) que no llegd a probarse. Sin em-
bargo, de acuerdo con la filosofia vertida en los
mismos, se encuentra en la actualidad en fase de
licitacion la concesion, en régimen de peaje, de
la construccién de las autopistas Madrid-Guada-
lajara y Madrid-Toledo, cuya conveniencia es ob-
jeto de gran controversia. Esta previsto que estas
autopistas, juntamente con otras previsibles, termi-
nen en el tercer cinturén (M-30), quedando enla-
zadas también a través del previsto cuarto cintu-
ron, este Gltimo en régimen de libre circulacion.
La terminacion del tercer cinturén, que parece a
todas luces muy conveniente, aunque prevista, no
esta en la actualidad decidida.

Conviene resaltar a estas alturas que, los re-
sultados de las recientes elecciones locales, pue-
den hacer variar 'en parte las perspectivas futuras
que en este apartado se estan exponiendo.

En un nivel inferior y dentro de las infraestruc-
turas de carreteras, hay que mencionar los planes
que la Jefatura Provincial de Madrid tiene elabo-
rados, y esta llevando en parte a la practica, para
la mejora de determinados cuellos de botella de
la red principal. Fundamentalmente se refieren a:

— Desdoblamiento del tramo Torrején-Alcala.
— Paso a nivel de San Fernando.

— Enlaces de Canillas y Torrejon.

— Nuevo acceso a Getafe.

— Mejora del tramo Puente de Praga - Plaza
Eliptica y Orcasitas-Getafe.

— Variantes de Alcorcén y Méstoles.

— Mejora de los tramos Villaverde-Vallecas,

Manoteras - Arturo Soria y La Veguilla-La
Zarzuela,
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RENFE tiene elaborado un plan con horizonte
el afio 2000 en el que se contempla la construccion
de nuevas infraestructuras, el acondicionamiento
de varias de las actuales (ampliando el nimero de
vias, instalando bloqueo automatico, etc), de tal
forma que permita el aumento sustancial de ca-
pacidad, la construccién de nuevas estaciones y
el acondicionamiento de las existentes. El esque-
ma final seria e! siguiente:

Lineas radiales:

— Colmenar-Chamartin.

— Chamartin-Aeropuerto-San Fernando-Alcala.
~— Villalba-Pitis-Chamartin.

— Villalba-Pinar-Principe Pio.

-— Méstoles-Imperial.

— Fuenlabrada-Villaverde-Delicias.

— Parla-Villaverde-Delicias.

— Pinto-Villaverde-Atocha.

Conexiones:

— Chamartin-Atocha.

— Principe Pio-Imperial-Delicias-Atocha.

— Principe Pio-Azca-San Fernando.

— Villaverde Alto-Delicias.

— Aluche-Imperial.

— San Fernando-Vallecas-Atocha.

— San Fernando-Vallecas-Villaverde Bajo-Vi-
llaverde Alto.

Existe un programa operativo hasta el afio 1982
que prevé la ampliacidn sustancial del numero de
servicios de cercanias. En é| se incluye la electri-
ficacion de los tramos Villaverde Alto-Parla y Vi-
ltaverde Alto-Fuenlabrada (en ejecucion); la cons-
truccion de las infraestructuras de Aluche-La La-
guna (en ejecucioén), como ampliacion de la linea
Méstoles-Aluche, de Villaverde Alto-Delicias (metro
de Bolivar), y de Principe Pio-Bolivar (suburbano);
y el acondicionamiento o nueva construcciéon de
estaciones y terminales, permitiendo de esta forma
la conexién con el metro en nueve puntos (Principe
Pio, Atocha, Chamartin, Bolivar, Recoletos, Colon,
Aluche, La Laguna y Azca, esta Ultima como gran
nudo central del trafico de cercanias).

El' Ayuntamiento de Madrid tiene estudiado la
ubicaciéon de una serie de estaciones terminales
y de intercambio modal en la interseccién de los
ejes de penetracion por carretera con el continuo
urbano de la capital (Plaza de Castilla, Avenida de
América, Aluche, Plaza Eliptica, Moncloa, etc.),
donde confluirian las lineas de autobuses que pe-
netraran en Madrid por cada uno de los ejes co-
rrespondientes, y que permitirian un intercambio
adecuado con el Metro y la red de autobuses ur-
banos.
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Finalmente, se puede mencionar el apoyo ex-
presado por el Ministerio de Transportes y Comu-
nicaciones a la alternativa que podria ofrecer el
Metro para la conexién directa con el aeropuerto
de Madrid-Barajas.

4. ESQUEMA DE SOLUCIONES

Es conveniente distinguir entre los distintos ni-
veles temporales y de campo de actuacién en
donde se pueden mover los distintos tipos de so-
luciones que dan respuesta a los problemas que
el transporte del area de funcionamiento metropo-
litano de Madrid tiene planteados.

Respecto al tiempo, cabe distinguir el corto,
medio y largo plazo, que imponen limitaciones al
tipo de opciones o estrategias adecuadas, y al tipo
de instrumentos con los que se puede contar.

Respecto al campo de actuacién, la distincion
entre infraestructuras, servicios y organizacion ins-
titucional, permite acotar los instrumentos propios
de cada uno de ellos.

Son estrategias u opciones propias del corto
plazo: actuaciones en la gestion y explotacion de
la infraestructura existente, actuaciones en los ser-
vicios y ciertos cambios institucionales.

Son estrategias u opciones propias del medio
plazo: cambios en la estructura o modelo infraes-
tructural, actuaciones en profundidad en los ser-
vicios y cambios institucionales basicos.

Son estrategias u opciones propias del largo
plazo: actuaciones conjuntas de uso de suelo-
transporte que se desprendan de un plan integral,
y cambios estructurales del reparto modal.

Son actuaciones tipicas sobre la infraestruc-
tura: la mejora de ciertos tramos, la construccién
de nuevos tramos, la mejora de la explotacién, la
mejora de la conectividad intra e inter-infraestruc-

tural, y la planificacién mas adecuada de inver-
siones.

Son actuaciones tipicas sobre los servicios: la
modernizaciéon del material, la mejora de la fre-
cuencia y la adaptacién a la demanda.

Son actuaciones fipicas de organizacion: la
coordinacion de esfuerzos de planificacion, la
creacion de 6rganos unitarios, los cambios de le-

gislacion y la unificacién de condiciones de
gestion.

La integracion de los distintos niveles y su
compatibilizaciéon y la aplicacion del esquema al
caso concreto, en base a un andlisis de efectividad
y complementariedad de las distintas medidas a
los problemas a resolver, permitira definir un con-
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junto de acciones que debidamente escalonadas
y coordinadas formen un plan a corto, medio y
largo plazo. Es necesario, sin embargo, sefalar
que la viabilidad econémico-financiera del plan es
una cuestion fundamental, pues es evidente que
cada tipo de medida tiene un coste temporalmente
determinado, y las limitaciones que de ello se de-
rivan pueden pesar de forma importante a la hora
de elaborar un plan realmente ejecutable (no so-

lamente técnicamente, sino también econdmica-
mente).

No es evidentemente el motivo de este analisis
la formulacion de un plan detallado, ni siquiera
un conjunto de medidas racionalmente coherentes
para el caso de Madrid, sino simplemente la enu-
meracion de los ambitos de actuacién basicos
sobre los que deberian recaer estudios en pro-

fundidad, para llegar a elaborar un “plan para
Madrid".

Las consideraciones expuestas en los aparta-
dos anteriores permiten en una primera etapa des-
tacar los siguientes tipos de medidas:

. En el corto plazo.

I.1. Como accion prioritaria y que condiciona
en gran parte la factibilidad de la coherencia de
medidas concretas posteriores, en los istintos
campos de actuacion, hay que abordar integra-
mente el problema de la dispersién de competen-
cias dentro del area de funcionamiento metropo-
litano. Las soluciones apuntan en general hacia la
creacion de un ente (tipo consorcio) como auto-
ridad unica en el ambito del transporte, cuya or-
ganizacion y competencias concretas, sus relacio-
nes con las demé&s administraciones y con los
entes de gestion de los distintos servicios, no se
analiza aqui, y a la que le corresponderia la pla-
nificacion integral de redes y servicios, y el control
de los entes de gestion. De este modo se podrian
alcanzar eficientemente determinadas metas que
normalmente se aceptan como deseables, tales
como el conocimiento a través de los datos de las
distintas explotaciones de la demanda de trans-
porte, la fijacién de los planes financieros de las
explotaciones, con detalle de la politica tarifaria
y sus consecuencias econdmico-financieras para
el Estado, para las explotaciones y para el usuario
y la administracion de las eventuales subvenciones.

L.2. Medidas que tienen que ver con las infra-
estructuras de carreteras.

La problematica en lo que respecta a las infra-
estructuras de carretera se resume en la incapa-
cidad generalizada de la misma para atender la
demanda creciente de trafico, bien en la totalidad
de ciertos tramos o en puntos concretos que su-
ponen importantes cuellos de botella, lo que se
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traduce en velocidades comerciales bajas de las
lineas de transporte en autobus, al tener infraes-
tructura compartida, la mayoria de las veces, con
el resto del trafico automovil, asi como en elevados
costes de explotacion (baja rotacién, alto consu-
mo de combustible), lo que evidentemente incide
en el nivel de servicio ofrecido al usuario.

La solucion de los anteriores problemas puede
ser abordada en el corto plazo, bien mediante
medidas de explotacién de la infraestructura (ca-
rriles reversibles, etc.), bien ampliando la capaci-
dad de las mismas, bien a través de medidas de
prioridad al transporte publico. La solucién mas
adecuada dependera de cada caso concreto; habra
que tener en cuenta factores tales como niveles
de trafico, caracteristicas de la infraestructura ac-
tual (ndmero de carriles, etc.), limitaciones fisicas
a su modificacion, costes, etc,

En términos generales, la implantacién de ca-
rriles reversibles, carriles-bus u otras medidas de
este tipo son deseables y fisicamente viables a un
coste relativamente reducido; evidentemente pue-
den existir casos en que ello no sea posible. Con
ello se conseguira, a igualdad de otras condicio-
nes, mejorar los niveles de servicio de las lineas
de autobuses. '

La ampliacién de la capacidad de la infraes-
tructura en donde se detecten cuellos de botella
importantes, no solamente es deseable, sino im-
prescindible.

1.3. Medidas que afectan al ferrocarril.

A corto plazo solamente cabe pensar en pe-
quefias mejoras de las infraestructuras existentes,
que aumenten la capacidad potencial de las mis-
mas, la velocidad y la seguridad, asi como la ade-
cuacion de estaciones terminales. E| aumento de
frecuencias de las lineas, donde la capacidad lo
permita, es una medida muy recomendable.

IIl. Medidas a medio y largo plazo.

I.1. Medidas de planificacion y organizacion.

Este tipo de medidas se desprenderan de la
actividad de la nueva autoridad, siendo previsible
que afecten a la legislacion, a la ejecucion de
planes conjuntos de redes y servicios, a la unifi-
cacion de condiciones econémico-fiscales de, los
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distintos servicios, a la imputacion de cargas de
servicio publico, a la fiscalizacién de las distintas
explotaciones, etc.

lI-2.  Medidas que afectan a las infraestruc-
turas.

Todas las que de acuerdo con la planificacion
citada en el apartado anterior, signifiquen nuevas
construcciones o modificaciones importantes de
las infraestructuras existentes.

En términos generales, hay que resaltar que la
alternativa del ferrocarril para el transporte subur-
bano o de cercanias de Madrid debe ser consi-
derada con gran interés pues permitiria descargar
trafico de la carretera, y al tener una infraestruc-
tura exclusiva puede proporcionar elevados nive-
les de servicio (velocidades comerciales altas). No
se puede ocultar, sin embargo, que se trata de
una solucién costosa, en el caso de que haya que
recurrir a la construccién de nuevas infraestruc-
turas o a la mejora sustancial de las existentes,
y mas cuando se trata de zonas altamente urbani-

zadas, en donde existe una gran escasez de es-
pacio,

Una cuestion importante a considerar antes de
poner en servicio una determinada linea, es la de
la existencia o no de una demanda potencial su-
ficiente, que justifique una adecuada utilizacion
de la capacidad de la misma.

La estructura de la red actual, en lo que a
cercanias se refiere, es claramente deficiente, en
cuanto a capacidad de determinados tramos y en
cuanto a extension y conectividad.

Los planes de RENFE citados en apartados
anteriores encajan dentro de este tipo de medidas.

Otra pieza clave para una buena integracion
de los distintos modos de transporte que enlazan
Madrid con los nucleos urbanos que la circundan
son las estaciones de intercambio modal y las
terminales de transporte,

La infraestructura de intercambio puede ser
concebida de distintas formas: desde la simple
cercania de las paradas y/o estaciones de los
modos de transporte de que se trate, hasta la ter-
minal de intercambio comun que alberga las ins-
talaciones y servicios de ambos modos y que
responde funcionalmente a la facilitacion de dicha
operacion de intercambio.
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