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La red de carreteras de Madrid se ha configurado tradicionalmente desde un modelo
radioconcéntrico, en el que se maximizaba la accesibilidad al drea central. Este modelo ha primaco
en la construccion de los tramos de carretera reflejados en el estudio de la Red Arterial de Madrid.
No obstante, las pautas del crecimiento metropolitano v la necesidad de cubrir la demanda de viajes
no exclusivamente radiales, ha hecho que, durante los iltimos aiios ¥ junio a la construccion por el
MOPT de las grandes circunvalaciones v penetraciones, la Comunidad de Madrid hava emprendico
realizaciones de mejora del viario transversal v mallado de amplias zonas de la Corona
Metropolitana, de baja accesibilidad.

Las tendencias futuras para la construccion de nuevas carreteras en el Area Metropolitana de
Madrid deberdn pasar por dotar de accesibilidad a los nuevos asentamientos de actividad, como el
previsto en la Operacion Barajas. Asimismo, es imprescindible una reflexion sobre lu
complementariedad transporte piiblico-transporte privado; en especial, en algunos corredores de
acceso a Madrid fuertemente congestionados. Por iiltimo, la iinica via de levar a cabo una
planificacion integrada de la red viaria principal del Area Metropolitana serd lu del acuerdo entre
las Administraciones competentes, principalmente la Administracién Central Y Awtondmica. Esta via
ha sido ya desarrollada en Convenios anteriores de carreteras Y permite una accion concertada en la
planificacion y programacion de las futuras carreteras.

o es dificil adivinar que Madrid se
encuentra hoy en un momento
crucial para su desarrollo y con-

consideradas instrumentos imprescindibles para
mantener y estimular el desarrollo econdmice de

una region. Esta es la razon por la que las
solidacién como gran urbe euro-  Administraciones Publicas, incluso en el actual

pea. Con casi cinco millones de  momento de escasez de recursos, siguen dando
habitantes viviendo en el conjun-  prioridad a las inversiones en infraestructuras,

to de la Regidn, de los que unos  principalmente a la construccion de carreteras.
tres millones residen en el municipio central,

Madrid se enfrenta al reto de mantener y mejorar
su competitividad frente a otras grandes areas ur-
banas, en un marco de aguda crisis econdmica.

Madrid se ha favorecido de esta politica inver-
sora. Sin la espectacularidad de las actuaciones
realizadas cara al afio 1992 en Sevilla o
Barcelona, Madrid ha mantenido en los Gltimos
afios fuertes ritmos de inversion en carreteras que
han permitido el cierre casi completo de su se-
gundo cinturén exterior (M-40), el inicio de un ter-
cer cinturdn (M-50), la mejora y ampliacion de al-

Las infraestructuras en general, las de trans-
porte y las carreteras en particular, han sido y son

*E.T.T. consuiltores
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Figura 1. Primeros esquemas
radioconcéntricos de Ia red
viaria madrilefia en los anos
40. El plan general,

Fuente: Fernando Tergn.
Planeamiento urbano en |a
Espafa Contemporsnea.
Barcelona 1978
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gunos corredores radiales Yy la construccién de
nuevas autovias transversales, principalmente en
el sur y oeste de su area metropolitana,

A lo largo de este articulo intentaremos refle-
xionar sobre los objetivos, caracteristicas y con-
secuencias de la inversion en la red de carreteras
realizada en Madrid; revisaremos brevemente [
necesidades y condicionantes que presenta su fu-
turo, y avanzaremos algunas hipétesis sobre Ia
funcién que deben cumplir las préximas actuacio-
nes en el nuevo desarrollo metropolitano.

Un modelo radioconcéntrico para Madrid -

La imagen de Madrid esta indisolublemente
unida a su condicién de centro. Centro geografi-
co, politico y, en Ia actualidad, financiero del
Estado; centro de servicios de escala nacional y
muy especialmente del interior peninsular; y cen-
tro metropolitano de una region, la Comunidad de
Madrid, en el que el 93% de su poblacion habita
en el interior del area metropolitana,

——— —_—

-_—

Esta imagen central se refleja también en sus
infraestructuras, principalmente en las carreteras.
Los seis accesos radiales, complementados con
las carreteras N-401 y C-607 (carreteras a Toledo
y Colmenar), junto con los anillos concéntricos de
la M-30 y M-40, dan a la red viaria del area metro-
politana una configuracion en tela de arafa apa-
rentemente muy homogénea,

La concepcion radioconceéntrica de la red via-
ria ha sido una constante en el planeamiento de
Carreteras madrilefio. Dejando aparte los primeros
ésquemas desarrollados durante los afios 40y 50
(fig 1), el planeamiento de la Red Arterial de
Madrid llevado a cabo en los afios sesenta plan-
tea una red tipicamente radioconcéntrica, en Ia
Que se refuerzan, y en algunos casos duplican, los
accesos radiales tradicionales, complementando-
los con dos cinturones de trazado aproximado al
de las actuales M-30 y M-40.

No es dificil seguir este esquema a lo largo
de los afios setenta y principio de los ochenta, De
hecho, la Red Arterial de Madrid ha sido un autén-
tico documento director para la construccion de
carreteras en el area metropolitana, a pesar del
fracaso que supusieron los planes que extendian
Sus principios al Ambito regional (por ejemplo, el
Plan Especial de Infraestructuras de Transporte,
presentado en 1974) o de las numerosas y sus-
tanciales modificaciones Que partieron del planea-
miento urbanistico (en particular, desde Ia revision
del Plan General de Madrid iniciada en 1982). Las
razones que justifican su pervivencia no respon-
den tanto a la vigencia del planeamiento adopta-
do cuanto a los condicionantes impuestos por las
reservas de suelo, dificilmente modificables en
una dinamica de fuerte crecimiento y consolida-
cién del suelo urbanizado.

La configuracion radioconcéntrica es tremen-
damente eficaz para canalizar los movimientos de
acceso a un area central. Las carreteras radiales y
las circunvalaciones, actuando como distribuido-
res entre radiales, permiten al conductor que ac-
cede al centro la seleccion del acceso mas des-
cargado, optimizando la capacidad total de todas
las entradas. Podemos seguir el rastro de este es-
quema tedrico en los cambios de movilidad habi-
dos en la red madrilefia durante el periodo de
puesta en servicio de la M-40. Al abrirse al trafico
el tramo comprendido entre |a N-Ill'y la N-II, las
intensidades aumentaron fuertemente en los tra-
Mas ya construidos (por ejemplo, incrementos del
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50% en entre la N-IV y la N-1Il), principalmente
porque muchos vehiculos que accedian a Madrid
por el sur y el este preferian modificar su itinerario
y penetrar por otros accesos menos cargados.

Como ya se ha dicho, el modelo radioconcén-
trico favorece principalmente los viajes de acceso
0 en transito desde el exterior del area urbana. Su
filosofia se basa en una aproximacion tipicamente
interurbana al problema del trafico en Ia ciudad: el
principal objetivo perseguido es penetrar con la
mayor rapidez o cruzar, rodeandolo, el obsticulo
que representa un nucleo urbano. Como es natu-
ral, esta afirmacion supone una simplificacién de
los problemas suscitados a fines de los setenta y
principio de los ochenta en la planificacién, pro-
yecto y construccion de las carreteras reflejadas
en el esquema de Red Arterial de Madrid, y en ab-
soluto puede decirse que éstas se hayan construi-
do siguiendo exclusivamente el criterio anterior,
No obstante, creemos que, en su sentido final, la
afirmacién es cierta y que las carreteras construi-
das por el Estado en Madrid responden a una
concepcion de trazado, seccidn transversal o di-
sefio de enlaces de clara influencia interurbana.

rco territorial: la importancia ..’

a Corona Métropolitana. -

Pero el territorio metropolitano no esta consti-
tuido solamente por un gran nucleo central al que
se accede desde el exterior. Madrid ha tenido un
fuerte desarrollo polinuclear en e que, si bien el
area central concentra gran parte de la actividad
econoémica no ocurre lo mismo con la residencia o

con ciertos sectores economicos, como el indus-
trial.

Los andlisis de movilidad realizados en Madrid
han dividido tradicionalmente la region en cuatro
coronas (fig 2): el Area Central, coincidente mas o
menos con el interior de la M-30; |a Periferia ma-
drilefia constituida por el resto del municipio y que
esta limitada aproximadamente, excepto en su
sector oeste, por la M-40; |a Corona
Metropolitana, en la que se agrupan los munici-
pios de! area metropolitana; y, por ultimo, la
Corona Regional, que abarca el resto de la
Comunidad Auténoma.

El fendmeno de crecimiento metropolitano ha
ido transfiriendo progresivamente poblacién y ac-
tividad desde el Centro hacia la Periferia, durante
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los afios setenta; y hacia la Corona Metropolitana,
mas tarde. La figura 3 refleja este fenomeno en lo
que respecta a la poblacion residente, aprecian-
dose la disminucién de la poblacién en el Area
Central, el estancamiento del municipio de Madrid
y el crecimiento explosivo de la Corona
Metropolitana.

La cada vez mayor relevancia adquirida por la
Corona Metropolitana durante los afios ochenta
queda reflejada de nuevo en la distribucién de la
movilidad. La figura 4 representa los viajes diarios
en vehiculo privado, generados en las tres coro-
nas metropolitanas durante tres afios de realiza-
cién de encuestas de movilidad: 1974, 1981 y
1988. Puede observarse el crecimiento especta-
cular de los viajes originados en la Corona
Metropolitana, el estancamiento del Area Central

y el crecimiento moderado de la Periferia madrile-
na.

Llegamos asi a conocer la distribucion actual
de los viajes en automovil dentro del Area
Metropolitana (fig 5): un 43% de los viajes se rea-
lizan con origen y destino en el interior del munici-
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pio de Madrid y, aproximadamente, en el area li-
mitada por la M-40. 28,5% de los viajes son de
caracter transversal Y se realizan dentro de |3
Corona Metropolitana, empleando para ello la
propia M-40 o el viario transversal existente. Un
18% de los viajes tienen estructura radial y parten
de la Corona Metropofitana hacia el municipio de
Madrid. Por ultimo, cabe indicar que la importan-
cia de los movimientos generados en la Corona
Regional o de transito €S Muy pequefia (el 10%

de los viajes en el primer caso y el 0,6% en el se-
gundo).

Lainversion en Carreteras durante -
los anos ochenta '

La inversion en Carreteras dentro del area me-
tropolitana ha correspondido basicamente a tres
organismos publicos:e| Estado, la Comunidad
Auténoma y el Ayuntamiento de Madrid. Es para-
ddjico que e Estado, cuya funcion principal es la
de garantizar Ia continuidad de los itinerarios inte-

CORONA AT "OLITAND

1
S
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rurbanos vy, consecuentemente, responder a las
demandas de viajes en transito Y provenientes del
exterior metropolitano (el de menor magnitud
comparativa), sea el mayor inversor en carreteras.
Cabe argumentar que este trafico es esencial para
el funcionamiento econdmico de una urbe como
Madrid, que no puede ser facilmente transferido a
otros modos de transporte y que su circulacion
por viario urbano presenta impactos ambientales
altos, al estar constituido por un gran numero de
vehiculos pesados, entre los que cabe destacar
las mercancias peligrosas, En cualquier caso, las
carreteras del Estado en Madrid cumplen impor-
tantes funciones urbanas, canalizando gran parte
de los traficos metropolitanos: constituyen la base

de la red viaria principal de la conurbacion madri-
leda,

Durante los afios ochenta se hace firme la ne-
cesidad de superar visiones sectoriales de Ia red
de carreteras y entender ésta como un todo que
debe dar servicio a traficos distintos. Este plan-
teamiento da lugar a la realizacion de dos conve-
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nios (1986-88 y 1989-93),
acordados entre el Estado, la
Comunidad Auténoma y el ALY VOO e DA AL RN ALY ¢ i At
. Ayuntamiento de Madrid.

~ Durante este tiempo, y en el b
" marco de los mismos, se han S ) _
invertido 147.000 millones de

pts, a los que cabe sumar
otros 98.000 millones corres-
pondientes al propio desarrollo
del Plan General de Carreteras
y del Plan de Carreteras de la
Comunidad de Madrid.

BRI T T T L o
L .’{,‘_,,!j!/:~-(j. LI VR B U NI A

1993 marca el final de una
fase de fuerte inversién, cana-
lizada a través del Segundo
Convenio MOPT-Comunidad-
Ayuntamiento, asi como de los
planes de carreteras del
Estado y de la Comunidad de
Madrid. Durante este periodo,
no solo se ha actuado en los
grandes anillos de circunvala-
cidn o en la conversién en au-
tovias y ampliacion de capaci-
dad de las principales
carreteras radiales, sino tam-
bién en la construccién de
nuevos ejes transversales que
canalicen parte de la creciente movilidad de la
Corona Metropolitana. Tal seria el caso de los iti-
nerarios Mostoles-Fuenlabrada-Pinto o el
Alcorcon-Leganés, en el sur metropolitano; del
Majadahonda-Pozuelo y del eje Arroyo Meaques,

Figura 4. Evolucién de los
del automovil en el interior de la ciudad y en los viajes diarios por coronas.

- . e - Fuente: encuestas de
viajes raglellles. ‘La competuhwdgd de !as activida- movilidad de Madrid
des terciarias situadas en Madrid esta fuertemen-
te coartada por el uso masivo del automavil en el

interior de la capital y sélo puede ser resuelta me-
en el oeste; o del itinerario Mejorada-Madrid, en el diante la limitacion de dicho uso o, por el contra-

este. Esta inversion, acometida por la Comunidad  rio, a través de una efectiva descentralizacion de
de Madrid a partir de 1986, marca la ruptura del actividad.

tradicional esquema radioconcéntrico madrilefio y
la consolidacion de una malia viaria de rango me-
tropolitano dirigida a dotar de una adecuada ac-
cesibilidad a las grandes concentraciones resi-
denciales y de actividad, ubicadas en la corona
de municipios que rodean Madrid.

B Numeroso viario radial se encuentran al i-
mite de su capacidad. No son, por otro lado, in-
fraestructuras facilmente ampliables por io que
una estrategia consecuente de transporte debe
ser la transferencia de viajes hacia otros modos

de transporte con mayor margen de capacidad o
Pero 1993 marca también el inicio de un nue- cuya ampliacién represente menor ocupacion de
Vo periodo caracterizado por la incertidumbre en suelo.

Ui marco econdmico de crisis y fuerte competen-
Ca entre las regiones europeas. Madrid se enfren-
ta a este reto adoleciendo de graves problemas
€4 su estructura de movilidad y en la red viaria:

W Pero también existen fuertes déficits viarios
en zonas de rapido crecimiento, como el oceste
metropolitano, o en areas tradicionales en las que
la accesibilidad ha sido generalmente baja (por
ejemplo, las relaciones transversales entre los
municipios del sur metropolitano).

W La congestion viaria del area central madri-
lefia nos sefiala un limite en el uso indiscriminado
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carreteras de la regién
metropolitana de Madrid.
1992

W Por dltimo, cabe indicar que, la cada dia
mayor conciencia ambiental limita, en amplias zo-
nas del area metropolitané, los trazados y geome-
tria de las futuras carreteras, Pensemos que el de-
sarrollo de Madrid nunca podra ser uniforme: el
Monte del Pardo al noroeste, el nuevo Parque del
Manzanares al sureste, y las cuencas del
Guadarrama, Jarama y Henares condicionan fuer-
temente la extension del fenémeno metropolitano.

Tendencias de movilidad y urbanizac

‘en Madrid

No cabe duda de que la movilidad de Ia pobla-
Cion madrilefia seguira aumentado en los proxi-
mos afos. La implantacion suburbana de la nueva
residencia de baja densidad, tan extendida en el
sector norte y oeste del area metropolitana, la
modificacion de los habitos de compra y de ocio
de las familias, asi como la progresiva descentrali-
zacion de la actividad econdmica forzaran un ma-
yor uso del automoévil. Detengamonos un momen-
to en la Ultima afirmacion.

Con la publicacién de la Estrategia Territorial
de la Region Metropolitana, Ia Comunidad de
Madrid apoya una decidida politica de descentra-
lizacion de actividad economica y equipamiento
hacia los municipios de la Corona Metropolitana,
Esta estrategia puede identificarse claramente en
algunas iniciativas de nueva urbanizacion realiza-

INTERIORES CORONA
METROPOLITANA
28.5%

INTERIORES MADRID
42,9%

das con ayuda publica, como las Areas de
Oportunidad de Alcorcén y S. Fernando, la gran
operacién de suelo industrial y de servicios en g
Arroyo Culebro, al sur de Madrid; las iniciativag
para la creacién de un centro terciario en el areq
de Campamento o los desarrollos residenciales
de Nuevo Versalles (Fuenlabrada) o de Rivas
Vaciamadrid.

De todas estas operaciones, la mas ambiciosa
por su volumen de inversion Y POr su caracter es-
tratégico, es la ampliacién del aeropuerto de
Barajas y creacion de una ciudad aeroportuaria
que albergue oficinas, servicios, residencia y equi-
pamiento. En otro articulo de este numero mono-
grafico se detallan los distintos aspectos de esta
operacion. Baste decir, no obstante, que su desa-
rrollo conlleva la construccion de importantes in-
fraestructuras de transporte que mejoren la acce-

sibilidad en automévil Y en transporte colectivo al
area.

La Estrategia Territorial de la Comunidad de
Madrid ha sido fuertemente contestada desde e
propio ayuntamiento de la capital, que entendia
qQue una politica de descentralizacion hacia los
municipios metropolitanos vaciaba una parte de
los usos de actividad econémica y residencia que
todavia podian mantenerse en |a capital. El re-
ciente Avance del Plan General de Madrid propo-
ne un modelo distinto al de |a descentralizacion
masiva, consolidando 4reas de ensanche en los

CORONA METROPOLITANA
CON MADRID
18,1%

CORONA REGIONAL Y
EXTERIOR CON CORONA
METROPOLITANA

5,0%

CORONA REGIONAL Y
EXTERIOR CON MADRID
4,9%

TRANSITOS EXTERIORES
0,6%
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suelos vacantes existentes en el interior
de Madrid, preferentemente al sureste,
este y norte del nlicleo central.

Esta dualidad de politicas urbanisti-
cas crea un exceso de oferta de suelo
para usos residenciales y terciarios. A
ello hemos de unir el hecho de que la
crisis econdmica puede dar al traste con
gran parte de las iniciativas y previsiones
de desarrollo que hay actualmente dibu-
jadas en los numerosos mapas de estra-
tegias, politicas o planes de urbanismo
municipal. Frente a este escenario, la
nueva infraestructura de transporte, a
pesar de toda su rigidez en el proceso
de planeamiento, proyecto y construc-
cion, debe servir a los nuevos usos pre-
vistos y adaptarse, en la mayor medida,
al modelo territorial resultante.

Por esta razon, la prudencia demos-
trada por los organismos competentes
en la planificacion de las nuevas actua-
ciones de carreteras en Madrid, que
apuestan mayoritariamente por trazados
que den accesibilidad a las zonas urba-
nas existentes, no deja de ser un ele-
mento de seguridad y consistencia de
las futuras actuaciones viarias.

El documento de Directrices de
Planeamiento de la Red de Carreteras
de la Regién Metropolitana de Madrid,
elaborado en 1992 por el MOPT y la
Comunidad de Madrid, servira de base
para la realizacién del futuro convenio

de carreteras entre estas dos Adminis-

traciones. Este documento recoge las
actuaciones mas importantes, a realizar
en el periodo 1993-2007, en el marco
del Plan Director de Infraestructuras.
Entre ellas, podemos extraer algunas de
'as mas representativas para conocer la
direccion de la futura politica de carrete-
ras en el area metropolitana (fig 6),

B El nuevo anillo distribuidor M-50, cuyo tra-
7ado discurre por el eje vertebrador de la Corona
Metropolitana. Este cinturén, de unos 116 km de

Figura 6. Propuesta de red de
longitud, canalizara gran parte de los traficos  carreteras. Directrices 1992

transversales generados en los municipios alre-
dedor de Madrid. Asimismo, la M-50 dotara de
buena accesibilidad a nuevas areas de actividad,
como el desarrollo de Arroyo Culebro.
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La planificacién y
programacion de

actuaciones en la red
viaria principal debe
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Ser convenida entre
las distintas
Administraciones
implicadas

® Frente a la opcion de Crear nuevos accesos
radiales en campo abierto, las Directrices optan
decididamente por mejorar la accesibilidad radial
de algunos nucleos actualmente deficitarios. De
esta forma, se propone la creacion de un Eje del
Este, al sur de Ia actual N-Il, y de un Eje del
Suroeste, que discurrira entre Mostoles y Fuenla-
brada, Alcorcon y Leganés.

B La nueva planificacion de carreteras apues-
ta por la operacion Barajas. Es en el sector nores-
te de Madrid donde se prevé una red viaria de
nueva creacion, que articule y dote de accesibilj-
dad a los usos ligados a las actividades aeropor-
tuarias. Esta red viaria esta constituida por la M-
30 y la autopista A-2, como ejes exteriores de
ambito metropolitano; por el llamado Eje del
Aeropuerto para dar accesibilidad inmediata a las
Nuevas terminales del aeropuerto y a los centros
terciarios asociados: Yy, por ultimo, por un conjun-
to de viales de ambito mas restringido para mejo-
rar la accesibilidad local y las relaciones entre e
aeropuerto y, por ejemplo, la Zona de Actividades
Logisticas de Coslada {CITI-PAL).

B Por Ultimo, y de manera Mmuy notable cabe
citar el aprovechamiento de algunos corredores
viarios con capacidad limitada para la instalacion
de plataformas reservadas a transporte colectivo
0. como en el caso de la N-V, también para vehi-
culos con alta ocupacion. El planteamiento de
fondo ha sido ya explicado en un apartado ante-
rior: es necesario optimizar el uso de la infraes-
tructura viaria en corredores congestionados, de
dificil ampliacién. Esta optimizacién debe pasar
por medidas que maximicen, no el numero de ve-
hiculos que circulan por el corredor sino el ntime-
ro de viajeros que discurren por él.

El corredor de Ia N-VI, cuyas obras de amplia-
cion se estan realizando, mantendra una seccion
transversal, entre Madrid y Las Rozas, de tres ca-
rriles por sentido en las calzadas convencionales,
vias de servicio y una calzada central de dos ca-
rriles, con sentido de entrada 0 salida segun la
hora punta. Esta calzada canalizara autobuses y
vehiculos con tres o mas Ocupantes. La construc-
cion de carriles de alta ocupacion es habitual en
los Estados Unidos de América pero muy rara en
la experiencia eurcpea. Tan sélo Holanda tiene
desarrolladas medias de este tipo aunque otros
paises, como Francia, las mantienen en estudio.

Conclusién

En un marco de movilidad creciente, la nueva
planificacion de carreteras en el Area
Metropolitana de Madrid debe considerar, ahora
Mas que nunca, los fuertes condicionantes im-
puestos por el modelo territorial Yy por las propias
caracteristicas del sistema de transporte. Las cla-
ves de una politica para Ia construccion de carre-

teras en Madrid deberian contener los puntos si-
guientes:

B No cabe duda de que el modelo territorial
de Madrid se esta transformado, generandose un
proceso de descentralizacion gue demandara una
mayor movilidad en automdvil Y, consecuente-
mente, una mayor demanda de infraestructura de
carreteras. Esta es tanto mas importante cuanto
Madrid necesita dotar de una adecuada accesibi-
lidad a operaciones de gran valor estratégico, co-

mo la prevista en el entorno del aeropuerto de
Barajas.

B Las nuevas infraestructuras deben dar servi-
cio a traficos distintos: |a limitacion de recursos
de inversion y la escasez de suelo en areas urba-
nizadas no permite prever la realizacién de nuevas
carreteras para tréficos exclusivos. Debemos pen-
Sar que estas carreteras cumpliran funciones de
canalizacidn del trafico interurbano, metropolitano
Y, €N menor medida, urbano, por lo que su disefio
en planta, seccion transversal, tipo y dimensiones
de los enlaces deberan tener en cuenta los multi-

ples tréficos que circulan por cada uno de los tra-
mos viarios.

B La escasez de suelo y las limitaciones de
Capacidad de algunas carreteras gue discurren
Por zonas urbanas consolidadas obligaran a pro-

Poner un uso compartido entre el vehiculo privado
y el autobus.

B Por Ultimo, al entender Que la red viaria prin-
cipal de Madrid debe estar fuertemente integrada
Y que sus distintas carreteras son funcionalmente
complementarias, la planificacion Y programacion
de actuaciones en dicha red debe ser convenida
entre las distintas Administraciones implicadas.
La linea emprendida con los dos primeros
Convenios deberia ser continuada en el ambito de
las actuaciones viarias exteriores al municipio de
Madrid; en concreto, con las propuestas indica-
das en el documento de Directrices de
Planeamiento en la Red de Carreteras. &
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