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El desarrollo sostenible de nuestras ciudades no puede ser solamente un
tema de debate tedrico, sino que requiere cambios de actitud y la implan-
tacion de medidas concretas que sean capaces de compatibilizar el desa-
rrollo econémico y social con el bienestar y la calidad de vida de nuestros
ciudadanos.

Conceptos tales como la planificacién urbanistica, los transportes alternati-
vos, el desarrollo de nuevos modelos de interrelacion socio-laboral y el fomen-
to del ocio son cada vez mas necesarios y demandados para lograr espacios
habitables y no agresivos. Es por tanto necesario limitar el uso del automévil y
dar prioridad al transporte publico, a los peatones y a los ciclistas.

El sistema de transporte publico de la Comunidad de Madrid es una red
multimodal que transporta cada dia a mas de seis millones de viajeros, basan-
do su éxito en tres factores que se han demostrado especialmente eficaces: la
integracion administrativa, la integraciéon modal y la integracion tarifaria.

Pero ademas, si se pretende alcanzar un desarrollo sostenible desde el
punto de vista del equilibrio entre modos, es preciso adelantarse a la plani-
ficacion estrictamente urbanistica, ligandola al sistema de transportes, orien-
tando de este modo las pautas de movilidad futuras.

En este sentido, la solucion ferroviaria de metro implantada en el corre-
dor Sureste de Madrid, en la primera ocasion en que la red de metro salia
del municipio, es 6ptima desde el punto de vista del planificador del terri-
torio. Las estaciones de metro deben convertirse paulatinamente en nuevas
centralidades, puntos de maxima accesibilidad de los nuevos asentamientos
residenciales e industriales.

Para ello son precisas medidas complementarias de apoyo como acon-
dicionamiento de los accesos peatonales, diseno adecuado de las lineas de
autobus alimentadoras, carriles bici y aparcamientos de disuasion en las
estaciones para coches y bicicletas, con adecuada vigilancia y coste reduci-
do. También, otras medidas mas blandas, como las campafas de promocién
del transporte publico, pueden concienciar al ciudadano de los impactos
que genera su decision de desplazarse en vehiculo privado.

Todas estas caracteristicas, que constituyen la base para un desarrollo
territorial equilibrado, se presentaban en el corredor Sureste de Madrid, lo
que ha favorecido que la Unién Europea, a través del V Programa Marco de
Investigacion y Desarrollo, haya apostado por el proyecto INTATME,
(INTegration of Alternative Transport with a MEtro line for commuters and
leisure time), "Integracion de modos alternativos de transporte en relacion
con una linea de metro, para viajes recurrentes y de ocio". Los resultados
mas importantes de este proyecto, desarrollado durante dos afos (marzo
2000 - marzo 2002) con la financiacién de la Comisién Europea (DG TREN,
programa SAVE II), y su aplicacién al corredor Sureste de Madrid se recogen
en la Primera Parte del libro.

El objetivo de INTATME era investigar como potenciar la primera linea
de metro que da servicio directo a un corredor del drea metropolitana,
mediante la integracién de modos alternativos en el acceso a las estaciones
de la linea 9 de Metro de los residentes de los municipios de Rivas
Vaciamadrid y Arganda del Rey y de los trabajadores en los Poligonos
Industriales de estos municipios, asi como en los desplazamientos por moti-
vo ocio al Parque Regional del Sureste durante el fin de semana.
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Partiendo del andlisis previo de la situacion, se ha desarrollado un
amplio conjunto de acciones con un triple enfoque: residentes (viajes gene-
rados), trabajadores (viajes atraidos) y viajes de ocio.

Debido al interés del tema, nos parecié oportuno presentar las principales
conclusiones de este trabajo, asi como otras experiencias internacionales,
durante una Jornada Técnica Internacional, celebrada en Madrid el 19 de febre-
ro de 2002, cuyas comunicaciones se recogen en la Segunda Parte de este libro.

La diversidad de temas tratados y el brillante enfoque con que los ponen-
tes abordaron los mismos, respondieron a las expectativas del gran nimero
de asistentes al evento, hecho que refleja, sin duda, el peso cualitativo y
cuantitativo creciente de estos aspectos en la movilidad metropolitana.

Esperamos que los resultados de este libro sean de interés para planificado-
res y responsables de la gestion del transporte, tanto en Madrid como en otras
regiones, en su tarea de mejora de la eficiencia y calidad del transporte pdblico.

D. Carlos Cristébal Pinto

Director del Proyecto INTATME

Jefe del Area de Estudios y Planificacion
Consorcio Regional de Transportes de Madrid
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Dibujo de la estacion de Aranjuez
por Antonio Lenguas

Capitulo 1
Introduccion histérica

El ferrocarril de Arganda, al
igual que otros ferrocarriles de via
estrecha de la segunda mitad del
siglo XIX, nace a la sombra de pro-
yectos ferroviarios de mayor enver-
gadura que son impulsados gracias
a la Ley General de Ferrocarriles
de junio de 1855. Este marco legis-
lativo modifica las condiciones de
concesion de los derechos para la
creacion y explotacién de lineas
de ferrocarril, estimulando el otor-
gamiento y la construccion de
lineas férreas mediante una serie
de condiciones claramente venta-
josas para las companias concesio-
narias. En esta primera época de
desarrollo ferroviario, predomina-
ban empresas de capital foraneo,
principalmente inglesas, belgas y
francesas.

Una de estas lineas de via estre-
cha, de cardcter regional y modestas
pretensiones por longitud y sistema
de explotacion, era el “Ferrocarril
de via estrecha de Arganda” cuya
primera concesién fue otorgada
a la constituida Compaiia del
Ferrocarril de Madrid a Vaciamadrid
en 1880. En esta primera fase, se tra-
taba apenas de un tranvia a vapor
de carécter industrial, que en su pri-
mera concepcion llegaba desde
Vaciamadrid al pueblo de Vallecas.
Este ferrocarril comunicaba la capi-
tal con zonas agricolas y con las
canteras de grava y yeso, materiales
de primera necesidad en una ciudad
en plena fiebre constructiva.

La Compania del Ferrocarril
Madrid-Arganda recibe la concesion
de la linea en 1883, por un plazo de

Vicélvaro tuvo dos estaciones
diferentes, la de MZA de
ancho ibérico y la del F.C. del
Tajufia de via estrecha,
ademas de los talleres de

La Poveda

Este ferrocarril tenia un

remolacha a la azucarera
de La Poveda.

Guadalajara
(1 854)

El tramo Torrején-Mejorada
cambib a ancho espatiol en
1938 como parte del F.C.
de los “cien dias”.

El tramo
Mejorada-La
Poveda cambié a
ancho espafiol
en 1940

En |a estacion de
Arganda del Rey (1886)
las botellas de la

Tojuia

Morata de Tajuia
(1901)

Chinchon
(1902)

Chévarri se embarcaban

famosa agua mineral
“Agua de Carabafia”.

El tramo Morata-Ambite
ha sido rehabilitado en

2000 como
“Via Verde del

arte de la
Tajufia”.

GUADALAJARA

El Ferrocartil de los “Cien Dias”
fue construido durante la
guerra civil. Se finalizé en 1938
y se clausurd en 1940.

Alocén (1921)

Ambite

i/ ' Monifr
/ Zat
'J r < / ‘)
Carabaiia ( ’/ \‘
N/ {

Evolucion histérica del ferrocarril en el corredor Sureste
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99 anos, de acuerdo a la Ley General
de Ferrocarriles y Tranvias de 1877.
Entre las clausulas de la concesion
también se fijaba la obligacién de
transportar viajeros. Bajo esta conce-
sion, el ferrocarril llega por primera
vez a Arganda desde la estacion de
Nino Jesus en el ano 1886.

Como ya habia ocurrido repeti-
damente en la corta historia del
ferrocarril en Espaha, una mala
administracion, mas atenta a la
especulacion de los derechos con-
cesionales que a la explotacién
comercial del ferrocarril, originé la
quiebra de la compafiia en 1893. Al
no existir la gestion directa por
parte del Estado, un Consejo de
Incautacién se hizo cargo de la
misma hasta 1901, afo en que la
Compaiia del Ferrocarril del
Tajuia, formada en febrero de
1892, resultaria adjudicataria de la
misma en subasta publica.

La Compania adjudicataria del
tramo Madrid-Arganda acomete la
finalizacion de las obras iniciadas
con anterioridad a la concesién. Se
abren al servicio de mercancias y
viajeros los tramos comprendidos
entre Arganda y Morata de Tajuna
(1901) y el ramal que partia desde
la estacion de Tajuia (a dos kiléme-
tros de Morata) hacia Chinchén
(1902) y Colmenar de Oreja (1903).

En este periodo de expansion de
la pequena red ferroviaria regional,
en 1903 se pone en servicio un
pequeio ramal de enlace con la
linea de via ancha Madrid-
Zaragoza, por aquel entonces perte-
neciente a la Compania M.Z.A. Este
ramal se encontraba en la actual
estacion de Vicdlvaro (RENFE) vy
conectaba la estacion de via estre-
cha de la linea de Arganda con el
ferrocarril de Aragén, que se cruza-
ban a distinto nivel. El ramal era
industrial y servia para el trasvase de
mineral de caliza, vino de Arganda
y agua mineral de la embotelladora
de Carabana. Curiosamente, duran-
te la guerra civil, la linea Madrid-
Zaragoza se encontraba interrumpi-

da a la altura de Entrevias y gracias
a este ramal los viajeros de Cataluna
y Aragon podian llegar a Madrid por
la estacion del Nifo Jesus.

La linea Madrid-Arganda se
prolonga a finales del primer
decenio del siglo XX, 1908, hacia
el este con dos nuevos tramos,
Tajufia-Tielmes y Tielmes-Orusco.
La intencién ultima de los planifi-
cadores de la linea era buscar la
conexién con la linea de via
ancha Calatayud-Valencia en la
localidad turolense de Caminreal.
Esta Gltima linea era explotada
por la Compania del Ferrocarril
Central de Aragoén. Con este obje-
tivo, el trazado del ferrocarril del
Tajuna continGa expandiéndose
en los anos siguientes y entre
marzo de 1916, en que se inau-
gura el trayecto Orusco-Mondejar
(Guadalajara), y diciembre de
1921, fecha en la que se pone en
servicio el tramo Sacedén-
Alocén, se construyen y ponen en
explotacién los tramos Mondejar-
Yebra, Yebra-Sayatén, Sayatén-
Bolarque-Anguix, Anguix-Aufndn,
y Aufién-Sacedén. De este modo,
la Compania del Ferrocarril del
Tajuna, desde 1919 denominada
Compafia del Ferrocarril de
Aragén, llega a explotar mas de
160 kilémetros de linea.

Mientras que el ferrocarril del
Tajuha se expande rapidamente
camino de Aragén, los tramos mas

Tramo del Ferrocarril de Portland
Valderrivas a su llegada al Alto de Morata
(1996)

Tolva de mineral rehabilitada en la estacion de La Poveda



cercanos a Madrid potencian su
vocacion industrial con nuevos usos
industriales. En esta época toma un
gran auge la fabrica de azicar de La
Poveda, muy proxima a Arganda.
Este enclave fabril tuvo gran impor-
tancia desde el punto de vista ferro-
viario. Desde la estacion de La
Poveda y hacia el sur partia una
linea férrea de ancho de 60 cm uti-
lizada por las explotaciones de
remolacha para transportar la mate-
ria prima hasta la fdbrica de La
Poveda. Este ramal lleg6 incluso
hasta Ciempozuelos donde conec-
taba con la linea de MZA Madrid-
Aranjuez. También desde La Poveda
y en direccion norte, partia en 1922
un ramal de ancho ibérico que
conectaba con Velilla de San
Antonio, Mejorada del Campo y por
Gltimo con la linea de MZA (RENFE,
desde 1940) en Torrejon de Ardoz.

La suerte de la concesion del
Ferrocarril del Tajufa, exitosa hasta
el primer tercio del siglo XX, iba a
cambiar por diversos motivos. La
dificil topografia y geologia de los
dltimos tramos construidos, muy
proximos al rio Tajo (Guadalajara)
impiden que el proyecto conecte
con la linea Calatayud-Valencia.
Ademas, las Gltimas prolongaciones
de la linea atravesaban comarcas
despobladas, de escasa significa-
cién agricola y con una demanda
de viajeros irrelevante.

La recesién econémica de los
afos veinte, con la consiguiente
caida de las exportaciones y la
adopcién de medidas proteccionis-
tas por parte de los Estados, obliga
al cierre de numerosas empresas y
anula las expectativas creadas por
la Ley de Ferrocarriles Secundarios
de 30 de Julio de 1904, que pro-
pugnaba la aprobacion de leyes
especiales para subvencionar obras
ferroviarias de gran dificultad y ele-
vado coste econémico (paso de
divisorias y grandes rios mediante
viaductos de gran luz o altura).

El estallido de la guerra civil
tuvo gran trascendencia en el

El ferrocarril de la azucarera de La Poveda,
con un vagon cargado de remolacha

- ik
Imagen del ambiente durante un dia festi-
vo en la estacion de Nino Jesus

Ferrocarril del Tajufa. A la utiliza-
cion de la estacion de Vicalvaro
como intercambiador de viajeros
hacia Madrid se suma la construc-
cién del conocido popularmente
como “Ferrocarril de los 40 dias”,
un ramal estratégico entre Torrejon
de Ardoz y Tarancén (Cuenca) que
se traz6 en poco mas de cien dias,
en 1938, duplicando en tiempo las
previsiones mds optimistas. Este
ramal conectaba con el ferrocarril
del Tajufa en la estacién de Orusco
y con posterioridad a la guerra fue
desmantelado. Su finalidad era
conectar en ancho ibérico Madrid
con Valencia sin tener que usar la
linea Madrid-Alicante que estaba
en pleno frente de guerra. Una
parte de esta linea serfa el posterior
ferrocarril Cuenca-Utiel-Valencia.
Las acciones bélicas destruyeron
tramos enteros de la linea, sobre
todo en Vallecas, el puente sobre el
Jarama o el tramo Arganda-Morata.

En la postguerra, la situacion de
los concesionarios ferroviarios se
vuelve, si cabe, ain mas insosteni-
ble. Todas las compaiifas ferroviarias
privadas son nacionalizadas y se
agrupan en dos grandes empresas
publicas: RENFE y FEVE. Ademas,
en los anos cincuenta y sesenta, el
parque de automdviles, autobuses y
camiones experimenta un fuerte
crecimiento, consecuencia a su vez
de la mejora de la red de carreteras.

A pesar del reflote econémico y
del auge del transporte por carrete-

Capitulo 1. Introduccién histérica
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ra, serd de nuevo el transporte de
mercancias el que saque a flote a la
concesionaria del Ferrocarril del
Tajuia. El resurgir de la linea férrea
es debido al establecimiento en
Vicalvaro de una gran planta de
fabricacién de cementos, alimenta-
da por la cantera del Alto de Morata
y cuya produccion iria en aumento,
gracias al auge de las obras publi-
cas. Se inicia asi un nuevo periodo
en el que el grueso de las operacio-
nes ferroviarias de la linea es reali-
zado para la empresa Cementos
Portland Valderrivas, que desde
1959, va adquiriendo una mayor
cuota en el negocio de la empresa
ferroviaria, convirtiéndose en su
principal cliente y controlando la
Compaiia desde el 16 de
Noviembre de 1964, al adquirir el
capital belga de la Compaiia del
Ferrocarril de Aragon.

Suspendido en 1953 el trafico
de viajeros en la linea, la madrilena
estacion del Nifo Jesls sera
empleada dnicamente para las
cocheras del material mévil, talle-
res de mantenimiento y oficinas.
Este cambio funcional proporciona-
ba una escasa rentabilidad a la
compaiia, toda vez que el alto
valor de los suelos ocupados por la
estacion sugeria liberar de uso
ferroviario esta terminal asi como el
trazado comprendido entre la esta-
cién del Nifo Jesds y Vicélvaro,
hecho que fue autorizado el 3 de
abril de 1964.

Las instalaciones de la estacion
del Nino Jesas fueron recalificadas
en 1967 mediante un Plan Parcial
destinado a crear un ntcleo resi-

dencial, terciario y dotacional que
se plasmo, tras la demolicion en
1969 de las dltimas instalaciones
ferroviarias, en la edificaciéon de un
barrio de clase media-alta.

En paralelo al cierre de las insta-
laciones de viajeros entre Madrid y
Vicalvaro, se produce un incremen-
to de la actividad industrial del
Ferrocarril del Tajuia, entre la plan-
ta productora de Vicélvaro y la can-
tera de El Alto en Morata de Tajufa.
Estas nuevas necesidades obligan a
Cementos Portland Valderrivas a la
construccion en 1969 de nuevas
instalaciones para el trafico de mer-
cancias, conectadas a la linea
Madrid-Barcelona en la estacién de
RENFE de Vicalvaro. Este proceso
viene acompanado de importantes
mejoras, tanto en las instalaciones
como en el material mévil. Se
renueva la via y se rectifican tramos
de su trazado, dotando de instala-
ciones de seguridad a las estaciones
y construyendo pasos a nivel, per-
mitiendo, en definitiva, una moder-
na explotacion hasta la clausura
definitiva de la linea en noviembre
de 1997.

Los terrenos ocupados por la
fabrica de cementos en Vicalvaro,
son liberados de su uso industrial ya
que todas las instalaciones son tras-
ladadas a la planta de El Alto, en
Morata de Tajufa. Este proceso da
lugar a una importante operacion
de ordenacién urbana que ha trans-
formado una parte importante del
nicleo histérico de Vicalvaro en
una nueva zona residencial conoci-
da como Valderribas, muy préxima
al nuevo intercambiador entre

Composicion historica rehabilitada en los anos noventa del S.XX por C.I.F.V.M.

Estacion de Perales de Tajuna

Cercanfas y Metro. Paradodjica-
mente, aquel poblado ferroviario
que en 1969 habia creado la
Compania del Tajufa, situado al
este de la linea de RENFE, aln sigue
en pie aunque con grandes proble-
mas de accesibilidad.

En lo referente al resto de la
linea, al margen del trazado utiliza-
do para la linea 9 de Metro, cabe
destacar que un pequefio tramo de
la via histérica se ha conservado
como ferrocarril turistico, en con-
creto el segmento comprendido
entre la Laguna de El Campillo y La
Poveda. El tramo urbano abandona-
do de la linea en Arganda del Rey
ha sido recuperado como zona
peatonal. Por Gltimo, el tramo situa-
do entre Morata de Tajuna y Ambite
y el tramo del ferrocarril de los
“cuarenta dias” entre Orusco y
Estremera han sido convertidos en
Via Verde para ciclistas y caminan-
tes, mientras que el tramo entre
Arganda y Morata y el tramo entre
Ambite y Zorita de los Canes
(Guadalajara) tienen un proyecto
para convertirse en Via Verde. De
esta manera se ha conservado, al
menos en parte, el patrimonio
ferroviario de la linea.




Capitulo 2

El corredor Sureste de Madrid

2.1.CONTEXTO TERRITORIAL:
EL AREA METROPOLITANA
DE MADRID

La Comunidad de Madrid, con
8.028,5 km?, puede considerarse
desde el punto de vista funcional
dividida en tres ambitos espaciales:
el municipio de Madrid (zona A),
con una poblacién de 2.938.723
habitantes (ano 2001), y que inclu-
ye la Almendra Central que a su
vez concentra a 961.532 habitan-
tes; la corona metropolitana con
2.182.688 habitantes (corona B); y
el resto de la region con 301.973
residentes (corona C). Este clasico
modelo territorial de morfologia
concéntrica estd a su vez fuerte-
mente vinculado a un segundo
modelo de corredores con caracter
radial y originado a partir de la pre-
sencia de las carreteras radiales
que parten del centro de la capital.

El municipio de Madrid, que
ocupa el 7,5% de la superficie total
de la Comunidad, recoge mas del
54,2% de la poblacién en 2001, por-
centaje que era del 67,4% en 1981 y
del 75% en 1975. La poblacién se
esta dispersando a lo largo de los
corredores metropolitanos siguiendo
las vias de comunicacién radiales en
una especie de tela de arafa. No
obstante, el municipio de Madrid
constituye todavia el principal desti-
no de la mayoria de los viajes diarios,
puesto que dos tercios del empleo
terciario superior de la Comunidad
de Madrid se localiza en su interior.

La configuracion del sistema de
asentamientos de la poblacion en la
Comunidad de Madrid revela, en
efecto, una evolucion de una estruc-
tura monocéntrica muy compacta,
pero en clara regresion, a un area
metropolitana en proceso de madu-
racién con tendencia a hacerse cada
vez mas descentralizada y policéntri-
ca. Las periferias metropolitanas
atraen cada vez mas empleo y activi-

Figura 2.1.

Ambitos espaciales de la Comunidad de Madrid
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dad econémica, con lo que el espa-
cio metropolitano tiende hacia un
mayor equilibrio funcional. Los
ntcleos metropolitanos se configu-
ran como polos de atraccion vy
aumenta la demanda de movilidad
entre ellos. En estas circunstancias
los flujos pierden el caracter centri-
peto, no sélo porque las vias radiales
tienen flujos cada vez menos disimé-
tricos, sino también porque se incre-
menta la demanda de transporte
entre los municipios metropolitanos.

La ciudad de Madrid rebaso el
techo de los tres millones de habi-
tantes en 1975 (en concreto lleg6 a
tener 3.228.000 en aquel afo) y
desde entonces, como ha sido
comentado, se produce la paulatina
salida de una parte apreciable de sus
habitantes. En un primer momento

este “éxodo” se dirige a los nicleos
emergentes de la primera corona
metropolitana aunque a posteriori
también se extendi6 a la segunda
corona, en busqueda de viviendas
mas asequibles y mejores condicio-
nes medioambientales. Estos movi-
mientos estan estrechamente ligados
a las deseconomias de aglomeracién
que se producen en la ciudad cen-
tral como el aumento desorbitado
del precio del suelo, la congestion
circulatoria y, en general, el deterio-
ro de la calidad de vida. Al mismo
tiempo se originan nuevas oportuni-
dades en los nicleos de la corona
metropolitana con el aumento del
parque de viviendas, la creacion de
nuevas infraestructuras dotacionales
y la mejora de la cobertura y de la
calidad del sistema de transporte
publico.
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2.2. EL. CORREDOR DE LA N-III:
INTRODUCCION

El desarrollo de cada uno de los
corredores que parten de Madrid se
ha basado en las correspondientes
carreteras radiales, que unen
Madrid con el resto de regiones de
Espana. En cada uno de estos corre-
dores los factores geograficos han
tenido una importancia vital para el
crecimiento urbano y la consolida-
cion de los ndcleos urbanos vincu-
lados a cada uno de los ejes viarios.

El asentamiento de la poblacion
por corredores ha experimentado
grandes crecimientos durante el
periodo 1975-2001 (figura 2.2.),
especialmente en el corredor N-VI
con un incremento del 301%,
seguido de los corredores N-I y N-
401, con aumentos del 144% vy
137%, respectivamente, y el corre-
dor N-lll el 129%.

En cuanto a la evolucion del
peso de la poblacién por corredores
(tabla 2.1.), se aprecia claramente el
descenso de los corredores N-IV y
N-V que han perdido 5,2 y 2,8 pun-
tos porcentuales, respectivamente.
Por el contrario, el corredor N-VI ha
experimentado un crecimiento
espectacular de 7,3 puntos.

Actualmente, en torno a las
carreteras N-IV, N-401 y N-V, que
conforman el Sur metropolitano, hay
una alta densidad de poblacién con
mas de un millon de residentes.

En las areas Norte y Este conviven
desarrollos industriales con activida-
des ligadas al aeropuerto de Madrid-
Barajas y centros de transporte aso-
ciados al ferrocarril. Este drea posee
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Figura 2.2.
Evolucién de la poblacion por corredores
durante el periodo 1975-2001
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también una poblacién alta, alrede-
dor de 337.000 y 450.000 habitan-
tes, respectivamente.

En el Noroeste, el corredor N-VI
recoge desarrollos de clase media-
alta alcanzando casi los 420.000
habitantes, con una densidad de
poblaciéon menor y grandes exten-
siones de zonas verdes.

El corredor de la N-Ill ha sido
quizas uno de los que mas ha tar-
dado en incorporarse al modelo de
crecimiento “radial-periferico”, de
forma que su peso en la corona
metropolitana bajé claramente en
1986 y ahora estd al nivel de 1975,
con el 4,9% de la poblacion. En
este caso se podrian buscar muchos
argumentos y quizas se puedan

Figura 2.3.
Poblacion de la Comunidad de Madrid por corredores (2001)

[
N-401

B Madrid Municipio O Corredor N-IV
O Corredor N-lyM-607 @ Corredor N-401
O Corredor N-Il | (orredor N-V
O Corredor N-lI O Corredor N-VI

O

N-IV

Tabla 2.1.
Evolucion de la poblacion por corredores

Corredor Municipios Superficie (km?)
Norte N-1 y M-607 60 2.232
Noreste N-1I 22 737
Sureste N-I11 25 1.269
Sur N-IV 11 654
Suroeste N-401 8 181
Oeste N-V 22 1.024
Noroeste N-VI 30 1.325

TOTAL 178 7.422

1975 % 1986 %
137.958 12,6 210.884 12,2
207.781 19,0 342.493 199

53.623 4,9 66.437 3,9

207315 19,0
160247 14,7
221336 20,3
103.587 9,5

1.091.847 100

270.858 15,7
298.008 17,3
353.164 20,5
180.546 10,5
1.722.390 100

1996 % 2001 %
283.578 13,2 337.841 13,6
402.922 18,7 449.870 18,1

96.436 4,5 122.860 4,9
302.613 14,0 342.571 13,8
355.083 16,5 380.704 15,3
402.351 18,7 434.411 17,5
312.456 14,5 416.404 16,8

2.155.439 100 2.484.661 100




destacar tres: el primero, la ausen-
cia de ndcleos urbanos de relevan-
cia, salvo el caso de Arganda del
Rey. El segundo seria la ausencia de
una comunicacién ferroviaria con
el centro metropolitano (hasta la
llegada de la Iinea 9 de metro) vy,
por ultimo, el escaso atractivo
medio-ambiental y paisajistico de
un corredor en el que abundaban
los vertederos y todo tipo de activi-
dades extractivas. Paraddjicamente
con el paso de los afios en la zona
se ha creado un importante parque
natural de cardcter regional.

El corredor Sureste de la N-IlI,
con 123.000 habitantes, tiene adn
un gran potencial de localizacién de
nuevos asentamientos, a menos de
25 km de la capital. Asi, dicho corre-
dor viene experimentando desde
hace algunos afos un rapido desa-
rrollo tanto residencial como indus-
trial (para el conjunto del corredor
las  estimaciones  pronostican
175.000 habitantes en el ano 2010),
especialmente significativo en sus
dos municipios mas importantes,
Rivas-Vaciamadrid, a 19 km de la
capital, y Arganda del Rey, a 27 km.

2.2.1. AMBITOS ESPACIALES DENTRO
DEL CORREDOR DE LA N-II1

Ademas de Rivas-Vaciamadrid y
Arganda del Rey, principales muni-
cipios del corredor de la N-Ill'y que
configuran el eje central del
mismo, se distinguen otras locali-
dades dentro del ambito del corre-
dor, cuyas relaciones de transporte
se describen brevemente a conti-
nuacién. Con una fuerte vincula-
cion a Arganda destacan Campo
Real y Valdilecha, que cuentan con
una linea de autobls directa a
Conde de Casal. Otros municipios
ligados a Arganda son Pozuelo del
Rey, Nuevo Baztan, Olmeda de las
fuentes y Villar del Olmo, aunque
todos cuentan con una linea direc-
ta a Madrid por el corredor N-II.
Velilla de San Antonio, Loeches y
Torres de la Alameda disponen de
una linea de interurbanos directa a
Arganda, sin embargo es mayor su
vinculacién con el corredor de la

Figura 2.4.
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N-II, con la cual tiene varios enla-
ces de autobuses interurbanos, una
de las cuales es una linea directa a
Av. América.

Morata de Tajuiia, Chinchén,
Colmenar de Oreja, Valdelaguna y
Belmonte del Tajo son municipios
que se encuentran al sur del eje de
la N-Ill, en la frontera de la zona de
influencia de los corredores de la
N-Ill'y de la N-IV. Tienen una linea
directa a Madrid por el corredor de
la N-Ill, que pasa por Rivas, con-
tando ademds Morata con otra
linea que lo liga a Arganda.

En otro nivel se encontrarian
localidades mas alejadas de la capi-
tal con una linea directa a Conde
de Casal pasando por Arganda:
Perales de Tajufa, Villarejo de
Salvanes y Fuentiduena de Tajo
sobre la propia N-Ill y Tielmes,
Carabana, Orusco, Ambite,
Mondéjar, Villamanrique de Tajo,
Brea de Tajo, y Estremera, en el
limite sureste de la comunidad de
Madrid.

2.2.2. RIVAS-VACIAMADRID Y
ARGANDA DEL REY: NUCLEOS PRINCI-
PALES DEL CORREDOR SURESTE
Rivas-Vaciamadrid es un munici-
pio que esta creciendo vertiginosa-
mente en los Gltimos anos siguiendo
la ténica de expansion-descentraliza-
cion de la capital madrilefia. De esta
manera se estan rellenando los gran-
des “vacios” espaciales que existian
entre Madrid y Rivas, y entre este Ulti-
mo nucleo y municipios mas aleja-
dos pero mas urbanizados, como el
caso de Arganda. Estos espacios, no
cubiertos en el pasado reciente por
los motivos apuntados con anteriori-
dad, han sido paulatinamente ocupa-
dos por una localizacion residencial
muy peculiar en cuanto a su morfo-
logia ya que abunda la vivienda uni-
familiar de caracter permanente.

Durante los anos ochenta, a la
luz de los primeros ayuntamientos
de la democracia, las cooperativas
de propietarios empezaron a desa-
rrollar suelo en una zona, deshabi-
tada hasta ese momento y separada
del antiguo casco histérico de Rivas,
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que con el tiempo ha recibido el
nombre de Rivas Urbanizaciones.

Todos los indicadores demografi-
cos senalan una enorme juventud de
la poblacion residente (muchos
jovenes, pocos ancianos o jubilados,
elevada tasa de sustitucion, ...) con
alta natalidad relativa y baja mortali-
dad (Figura 2.5.). El tamafio medio
familiar es de 3,37 personas/familia,
con la siguiente distribucién:

Tamano N°
familiar de familias %
1 684 8,1
2 1.739 20,5
3 1.906 22,5
4 2.601 30,7
5 1.065 12,6
6 342 4,0
>7 141 1,7
Total 8.478 100

La vivienda es relativamente
moderna y predomina el bloque de
no mas de cuatro alturas en manza-
na cerrada (casco antiguo) y abierta
(zonas exteriores), aunque comien-
zan a desarrollarse también zonas de
residencia unifamiliar (La Poveda).

Su cercania a la capital y a los
centros de trabajo de su gran poligo-
no industrial origina que persistan
pocas viviendas secundarias y que
las principales tengan un valor catas-
tral relativamente alto, no necesaria-
mente correspondiente con el nivel
de renta de la zona o con la calidad
de la construccion. El nivel de los
equipamientos en cuanto a su canti-
dad y calidad es aceptable.

Figura 2.5.
Piramide de poblacion
de Rivas-Vaciamadrid (1996)
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La condicién socioeconémica
del habitante de esta zona es
media/alta, lo que unido a la juven-
tud imperante refleja un bajo por-
centaje de personas sin estudios y
un buen nivel formativo general, lo
que se plasma en su elevado ratio
de poblacién activa.

Las viviendas son muy moder-
nas (s6lo un 1% son anteriores a
1950 mientras que el 90% son pos-
teriores a 1980) y presentan niveles
de equipamiento medios.

La actividad econdémica del
municipio también esta adquiriendo
gran importancia en los ultimos
tiempos, sobre todo los servicios, si
bien, con alguna excepcion, el tipo
de empresa que se estd montando
es muy pequefa en tamano. Por el
contrario, la actividad agraria muy
importante en tiempos pasados, esta
desapareciendo en la zona, mante-
niéndose una presencia relevante
del sector secundario, principal-
mente en el Poligono de Santa Ana.

Por su parte, Arganda del Rey,
cabecera comarcal y de partido judi-
cial, centro de distrito sanitario den-
tro del Area Sanitaria 1, es un muni-
cipio con una elevada densidad en
su casco urbano que crecié funda-
mentalmente en los afios 60 y 70.

Tabla 2.2.

Evolucion de la poblacion en Rivas-Vaciamadrid y Arganda del Rey, periodo 1960-2001

Ano Rivas-Vaciamadrid %variacion (a 1960) Arganda del Rey  %variacion (a 1960)

1960 1.246 - 6.446 -

1970 1.024 -17,8 11.993 86,1

1975 847 -32,0 17.356 169,2

1981 653 -47,6 22.032 241,8

1986 5.972 379,3 23.872 270,3

1991 14.863 1.092,0 26.113 305,1

1996 21.016 1.587,1 28.141 336,6

2001 32.807 2.533,2 32.927 410,8

Fuente: Anuario Estadistico de la Comunidad de Madrid, 2001

Tabla 2.3.

Algunos indicadores de Rivas-Vaciamadrid y Arganda del Rey

Zona Area  Densidad Renta Nivel Poblacion  Poblacién Principales

(km?)  (hab/km?  familiar/ econémico  activa ocupada sectores
capita de actividad

Rivas- 67 431 1.737 8 71,0 % 83,1 % 72 % servicios

Vaciamadrid 20 % industria
7 % construccion

Arganda 80 384 1.280 6 57,6% 77,8 % 47 % servicios

del Rey 40 % industria
12 % construccion

Madrid 607 4.758 1.714 8 51,4 % 78,2 % 76 % servicios
16 % industria
7 % construccion

Comunidad  8.028 648 1.359 7 53,7 % 78,2 % 71 % servicios

de Madrid 19 % industria

9 % construccion

Fuente: Indicadores Municipales de la Comunidad de Madrid, 2001

La poblacién residente presenta
un perfil con alta implantacion
familiar (fuerte proporcion de matri-
monios con hijos en el hogar) y
condicion socioeconémica media-
baja (Figura 2.6.), que en los dlti-
mos afios estd acogiendo grandes
masas de inmigrantes del Este de
Europa. El tamafo medio familiar



es de 3,37 personas/familia, con la
siguiente distribucién:

Tamaio Ne %
familiar de familias
1 408 6,1
2 1.206 18,0
3 1.816 27,1
4 2.336 34,9
5 696 10,4
6 173 2,6
>7 66 1,0
Total 6.701 100

La localidad presenta una intensa
actividad econémica en la que los
servicios, aun siendo mayoritarios,
ceden terreno a la actividad indus-
trial, muy importante en esa locali-
dad, con minima presencia agraria.

2.2.3. EL CRECIMIENTO URBANISTICO
DE LOS DOS MUNICIPIOS

La evolucion demografica de
ambos municipios, su magnitud,
sus origenes, su contexto metropo-
litano y hasta donde es posible
determinarlas, sus causas, han sido
ya esbozadas. Un crecimiento
poblacional tan Ilamativo es dificil-
mente posible sin un desarrollo
urbanistico paralelo, por lo que se
realiza aqui una breve aproxima-
cién desde el punto de vista de la
planificacion urbanistica, incidien-
do particularmente sobre algunos
de los temas que relacionan movili-
dad y usos del suelo.

Légicamente, la organizacion
de los Ayuntamientos y demas
actores locales en relacién a la
movilidad esta estrechamente rela-
cionada con sus desarrollos urba-
nos. Pero ademas la financiacién
de los Ayuntamientos, particular-
mente aquéllos en zonas de expan-
sion metropolitana, se basa en gran
medida en torno a la gestién urba-
nistica. No hay mas que ver las
cifras  facilitadas por ambos
Ayuntamientos: el ndmero de
licencias de primera ocupacién
para viviendas en los Gltimos siete
anos es de unas 4.320 licencias
en el caso de Arganda del Rey,
con una media de 620 al ano,

Figura 2.6.
Pirdmide de poblacién de Arganda del Rey
(1996)
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Figura 2.7.
Evolucion del n° de licencias de viviendas de
primera ocupacion en 1996-2002
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mientras que en el caso de Rivas
Vaciamadrid ronda las 5.700
licencias en seis anos, con una
media de mas de 950 viviendas por
afo, lo que significa que se ha ges-
tionado el suelo y se ha urbanizado
a ritmos muy elevados.

La evolucion anual del nimero
de licencias concedidas en Arganda
del Rey es producto de mudiltiples
factores: las expectativas de la llega-
da del metro, la coyuntura econé-
mica, la aprobacion del nuevo Plan
General de la localidad en 1999,
etc. En efecto, se aprecia perfecta-
mente el paron de la actividad eco-
némica hasta 1998 y el subsiguien-
te ciclo alcista, que en el indicador
de licencias concedidas se plasma
en el retardo necesario para la cons-
truccion y entrega de las viviendas.

Pero el nuevo ciclo econémico,
incluida la llegada del euro en 2002,
se combina con la aprobacién del
nuevo Plan General de 1999, dando
lugar a un aumento espectacular de
entregas durante los afos 2001 vy
2002, en este caso con un retardo
menor, de unos dos afios (Fig. 2.7.).

Sirva de referencia de la impor-
tancia de estos crecimientos la com-
paracién entre el incremento en el
nimero de licencias que se registra
en Arganda entre los anos 1999 vy
2000, un 71,6%, y las concedidas en
toda la Comunidad de Madrid que,
seglin los datos del Ministerio de
Fomento, fueron 48.974 en 1999 y
52.537 viviendas en el 2000, con un
incremento de un 7,3%, practica-
mente la décima parte del creci-
miento que en el corredor de la N-III.

Se trata, por tanto, de unas cir-
cunstancias urbanisticas excepcio-
nales para los dos municipios mas
importantes del corredor, con una
demanda de suelo extraordinaria
que ha sobrepasado todas las previ-
siones del planeamiento. Otros
hechos significativos son, por ejem-
plo, que el Ayuntamiento de Rivas-
Vaciamadrid tenga, aunque todavia
no urbanizado, ya gestionado practi-
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camente todo el suelo que resta en el
PGOU anterior (Figura 2.8.), o que
este Ayuntamiento haya obtenido de
los promotores en los Gltimos desa-
rrollos urbanisticos cesiones de apro-
vechamiento que triplican el minimo
del 10% exigido por la Ley del
Suelo, o que se haya hecho acucian-
te la necesidad de una revision de
los Planes Generales, que se encuen-
tra ya en marcha en Arganda del Rey
y que lleva casi tres afios paralizado
en Rivas-Vaciamadrid por causas
medioambientales no relacionadas
con la demanda de suelo.

Pero no es sélo la actividad
inmobiliaria residencial la que ha
transformado radicalmente el pano-
rama urbanistico, sino el hecho de
que, al superar un cierto umbral
demografico y estar situados junto a
una de las grandes vias de comuni-
cacion metropolitanas, se disparan
de forma automdtica los mecanis-
mos de implantacion de actividades
terciarias como las cadenas de gran
distribucion comercial, las media-
nas superficies de tiendas especiali-

Figura 2.8.

zadas, los concesionarios de auto-
movil, las nuevas cadenas de hote-
les, etc. ademas de las actividades
industriales y logisticas de corte tra-
dicional. Esto es exactamente lo
que esta sucediendo en Rivas con la
implantacién del centro comercial
Rivas (locomotora de Carrefour de
mas de 5.000 m?), el nuevo Hotel
AC o la operacion de area de ter-
ciario avanzado denominada Rivas-
Futura, gestionada por uno de los
grandes operadores inmobiliarios
internacionales, Richard Ellis.

Por otra parte, se comprende
facilmente que algo mas de cinco
mil nuevos vecinos/ano entre los
dos municipios suponen un impac-
to nada despreciable sobre el siste-
ma de transportes, cuya evolucion
ligada al desarrollo urbanistico se
analiza a continuacion.

2.2.4. MOVILIDAD POTENCIAL

Como ya ha sido indicado,
Rivas-Vaciamadrid y Arganda del
Rey son dos poblaciones muy
diferentes, que se comportan de

Desarrollos en 1995 y suelo comprometido en Rivas y Arganda

manera bastante distinta en cuan-
to a la movilidad global y a su
dependencia en las relaciones con
la capital, pero representativas de
la doble situacién existente en el
corredor. La primera refleja clara-
mente los nuevos desarrollos que
se estan produciendo, general-
mente en viviendas unifamiliares,
muy ligados con Madrid en la
movilidad diaria. Por su parte,
Arganda del Rey, nicleo de la
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Zona en Desarrollo




Figura 2.9.

Desarrollos en 2000 y suelo comprometido en Rivas y Arganda del Rey
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comarca, es un municipio ya con-
solidado, con larga tradicién
industrial, que funciona de mane-
ra mas autbnoma.

Un primer factor explicativo
basico de los habitos de movilidad
de un municipio es su tasa de moto-
rizacién (tablas 2.4. y 2.5.). Rivas-
Vaciamadrid, bajo la influencia
directa de Madrid, es un municipio
muy dinamico, con niveles de
motorizacion claramente superio-
res a la media metropolitana, tanto
a nivel individual como familiar.
Las razones de este fenémeno pue-
den encontrarse, entre otros moti-
vos, en la forma de su pirdmide de
poblacién, con un alto porcentaje
de poblacion joven.

En Arganda del Rey ocurre el
caso contrario, con indices de
motorizacién por persona y hogar
menores que los de la media del
area metropolitana, para las dos
encuestas domiciliarias analizadas.

Tabla 2.4.

Evolucién comparada de la tasa de motorizacion en el drea de estudio

coches/1.000 habitantes

coches/1.000 hogares

Ambito

1988
Rivas-Vaciamadrid 355
Arganda del Rey 200
Madrid Periferia Este 240
Area metropolitana 228

1996

1988 1996
433 1.105 1.358
296 731 981
318 811 934
330 764 1.089

Entre ambas encuestas se ha
acentuado el proceso de motoriza-
cion de las familias que, a pesar de
tender hacia un tamano familiar
menor, estan equipandose con un
mayor nudmero de vehiculos.
Destaca el escaso porcentaje de
familias sin coche en Rivas (4,8%),
asi como el alto indice de posesién
de 2 6 mas coches, mas de la terce-
ra parte de las viviendas, lo que
explica, sin duda, los hébitos de
movilidad de su poblacion.

Aproximadamente dos tercios
de los viajes generados en el corre-
dor corresponden a movilidad obli-

gada. Sin duda, el andlisis del lugar
de empleo - lugar de residencia
revela el cardcter mas o menos
mecanizado de esa movilidad, asi
como los principales flujos origina-
dos por los residentes y trabajado-
res de estos municipios.

Rivas esta creando empleo, de
forma que el porcentaje crecien-
te de residentes en Rivas encuen-
tra trabajo en su propio munici-
pio, ademas de acoger a trabaja-
dores residentes en Arganda. Por
tanto, se observa la dependencia
cada vez menos fuerte de Rivas-
Vaciamadrid con respecto a

Capitulo 2. El corredor Sureste de Madrid
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Madrid. En 1988, aproximada-
mente el 80% de los residentes
en este municipio trabajaba en
Madrid, porcentaje que ha des-
cendido al 64,3% en 1996.

Casi un 80% de los habitantes
de Arganda del Rey trabajaban en
su lugar de residencia en 1988,
cifra que ha descendido al 70,5%
a favor de Madrid Periferia y Rivas.
Destaca su importante Poligono
Industrial que, con mds de 2.000
empresas y casi 20.000 trabajado-
res, actia como foco atractor de
un gran nimero de viajes de dife-
rentes zonas del drea metropolita-
na, especialmente de la Periferia
Este de Madrid y de los munici-
pios del Sur y del Este de la
Comunidad.

Aproximadamente 1/3 de los
trabajadores de Rivas viven en esa
localidad, siendo el 50% los veci-
nos de Arganda que trabajan en su
municipio, lo que plantea un reto
muy interesante para el sistema de
transporte plblico, que de actuar
de un modo eficiente permitira un
reequilibrio del reparto modal,
debiéndose potenciar también los
desplazamientos en modos mas
sostenibles como a pie, etc.

Destaca el porcentaje de traba-
jadores de Rivas-Vaciamadrid y
Arganda del Rey que residen en la
periferia del municipio de Madrid,
31,5% vy 28,3%, respectivamente.

Tabla 2.5.
Evolucion comparada del nimero de coches/hogar en el area de estudio
Ambito 1988 1996
0 1 2 6 mas 0 1 2 6 mas
Rivas-Vaciamadrid 12,5% 66,6% 20,9% 4,8%  59,0% 36,2%
Arganda del Rey 39,5% 51,1%  9,4% 21,5% 61,9% 16,6%
Periferia Este 34,2% 52,5% 13,3% 29,2%  51,2% 19,6%
Area metropolitana 36,1% 52,9% 11,0% 19,6%  56,4% 24,0%
Tabla 2.6.
Evolucion del lugar de empleo en funcién de la residencia
Empleo
Madrid Madrid

Almendra  Periferia Rivas- Arganda  Resto
Residencia  Central Urbana Vaciamadrid del Rey Corona B Total
Rivas 50,4% 28,3% 12,6% 1,6% 7,1% 2.539
1988 100%
Rivas 34,2% 30,1% 19,6% 2,7% 13,4%  8.915
1996 100%
Arganda 12,9% 4,7% = 79,4% 3,0% 8.071
1988 100%
Arganda 11,8% 10,6% 1,9% 70,5% 52%  11.315
1996 100%
Tabla 2.7.
Evolucién del lugar de residencia en funcion del empleo

Residencia
Madrid Madrid

Almendra  Periferia Rivas- Arganda  Resto
Empleo Central Urbana Vaciamadrid del Rey Corona B Total
Rivas 6,3% 29,0% 24,3% = 40,4% 1.384
1988 100%
Rivas 14,9% 31,5% 34,4% 4,2% 14,0%  5.102
1996 100%
Arganda 7,9% 20,0% 0,3% 58,6% 13,2%  10.601
1988 100%
Arganda 5,5% 28,3% 1,5% 50,2% 14,5% 15.893
1996 100%




Capitulo 3

Movilidad en Rivas-Vaciamadrid y Arganda del Rey

3.1. LA SITUACION DE PARTIDA

Antes de prolongar la linea 9 de
metro a Rivas-Vaciamadrid vy
Arganda del Rey, los patrones de
movilidad en el corredor de la N-I1I
mostraban, a diferencia de otros
casos, una dependencia muy ele-
vada del coche, con indices de
generacion de viajes en vehiculo
privado superiores al 50% del total.

Junto con el corredor Norte, era
el dUnico corredor que carecia de
servicio ferroviario, lo que condi-
cionaba la capacidad viaria de la
N-Ill, que por aquel entonces sélo
constaba de dos carriles hasta el
P.K. 7,5, en su cruce con la M-40,
con los consiguientes problemas
de congestion en hora punta.

Del total de viajes en el corre-
dor de la N-Ill en un dia laborable
medio de 1996, el 89% lo son en
Rivas-Vaciamadrid y Arganda del
Rey, sintoma claro del peso de
estos dos municipios en la movili-
dad del corredor. El analisis de
estos viajes refleja un reparto
modal con una elevada dependen-
cia del vehiculo privado.

La comparacion de las dos ulti-
mas encuestas domiciliarias para
Rivas Vaciamadrid y Arganda del
Rey refleja un empeoramiento pau-
latino de la situacion, con un domi-
nio cada vez superior del vehiculo
privado, particularmente critico en
Rivas debido al déficit de oferta de
empleo/poblaciéon ocupada y al
alto indice de motorizacién exis-
tente en esta localidad.

El aumento de los indices de
movilidad por ciudadano, asi como
de la distancia recorrida en cada
viaje queda patente en la disminu-
cion del porcentaje de viajes inte-
riores con respecto al total de viajes
realizados. Asi, por ejemplo, en
Rivas, en 1987/88, el 51,6% de los

Tabla 3.1.

Reparto modal de viajes (EDM 1996)

Modo prioritario

Rivas-Vaciamadrid Arganda del Rey Total Corredor N-I1I

A pie 8.554 29.333 44.065
14,5% 35,0% 27,7%
Transporte piblico 14.069 15.808 33.421
23,8% 18,9% 20,7%
Vehiculo privado 36.511 38.684 83.198
61,7% 46,1% 51,6%
Total 59.134 83.825 161.224
Tabla 3.2.

Evolucién del reparto pdblico/privado

Modo prioritario

Transporte publico

Vehiculo privado

Rivas- Vaciamadrid
Arganda del Rey

EDM
1987/88

40,4%
36,3%

EDM
1996

27,8%
29,0%

EDM

1987/88

59,6%
63,7%

EDM
1996

72,2%
71,0%

Tabla 3.3.

Viajes totales por modo en Rivas-Vaciamadrid (EDM 1996)

Modo prioritario Internos Generados externos  Atraidos externos
A pie 8.344 40,1% 76  0,3% 134 1,2%
Cercanias 0 0% 970 3,4% 636 5,6%
Metro 0 0% 108 0,4% 0 0%
Autobds interurbano 992 4,8% 8.659 30,4% 2.650  23,4%
Autobis EMT 0 0% 54 0,2% 0 0%
Transporte piblico 992  4,8% 9.791  34,4% 3.286  29,0%
Coche conductor  7.905 38,1% 14.328  50,2% 6.241 55,1%
Coche acompanante 3.023  14,6% 3.546 12,4% 1.468 13,0%
Vehiculo privado 10.928 52,7% 17.874 62,6% 7.709  68,1%
Autobus discrecional 489 2,4% 346 1,2% 64 0,6%
Otros 0 0% 430 1,5% 129 1,1%
Total 20.753 100,0% 28.517 100,0% 11.322 100,0%
Tabla 3.4.

Viajes totales por modo en Arganda del Rey (EDM 1996)

Modo prioritario Internos Generados externos  Atraidos externos
A pie 29.257  55,4% 0 0% 76  0,4%
Cercanias 0 0% 384 3,2% 1.317 6,1%
Metro 0 0% 0 0% 88 0,4%
Autobus interurbano 4.109 7,8% 5.636  47,0% 3.790 17,6%
Autobds EMT 0 0% 0 0% 484 2,3%
Transporte piblico 4.109  7,8% 6.020 50,2% 5.679  26,4%
Coche conductor 13.544  25,6% 5.479  45,7% 12.298  57,1%
Coche acompanante 4.999 9,5% 396 3,3% 1.968 9,2%
Vehiculo privado 18.543 35,1% 5.875 49,0% 14.266 66,3%
Autobds discrecional 0 0% 100 0,8% 1.043 4,9%
Otros 906 1,7% 0 0% 430 2,0%
Total 52.815 100,0% 11.995 100,0% 21.494 100,0%

Capitulo 3. Movilidad en Rivas-Vaciamadrid y Arganda del Rey
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viajes eran exteriores y, en 1996,
este porcentaje aument6é al 65%.
Pero quiza, lo mas alarmante era la
disminucion del ndmero de despla-
zamientos a pie en los viajes inter-
nos al municipio, que pasaron de
representar el 86,4% a ser el 40,1%.

También en Arganda del Rey, ha
aumentado considerablemente el
nimero de viajes externos entre
1987/88 y 1996, desde un 16,9%
hasta el 38,9%. No obstante, en este
caso la caida de los viajes a pie fren-
te a los mecanizados para las relacio-
nes interiores no ha sido tan acusada,
pasando del 66,4% al 55,4%.

En Rivas, el coche aparece como
modo mecanizado fundamental
tanto en viajes internos como exter-
nos, siendo también importante el
uso del autobds interurbano para
abandonar y acceder a Rivas.

Destaca el caracter receptor de
viajes de Arganda del Rey, logico al
ser un municipio con una oferta de
trabajo importante y cabecera
comarcal. La mayoria de los viajes
generados externos se basan practi-
camente por igual en el coche y el
autobds interurbano. Por su parte, los
viajes atraidos externos son canaliza-
dos principalmente a través del vehi-
culo privado, con una participacion
importante del coche acompanante,
ademds del autobds interurbano.

La distribucion espacial de los
viajes mecanizados generados en
el corredor revela, una vez mas, la
dependencia funcional, aunque
decreciente, de Rivas Vaciamadrid
con respecto a la capital, tanto de
la Almendra Central como del resto
del municipio de Madrid. El cardc-
ter mucho mds auténomo de
Arganda, asi como del resto de los
municipios del corredor queda
reflejado en el elevado porcentaje
de viajes internos.

En 1988, el 73,4% de los viajes
exteriores generados en Rivas-
Vaciamadrid eran atraidos por
Madrid, porcentaje que se ha redu-

Tabla 3.5.
Distribucion espacial de los viajes en el corredor (EDM 1996)
Ambito Internos Externos
Almendra Madrid
Central Periferia Otros
Rivas-Vaciamadrid 35,1% 21,8% 30,2% 12,9%
Arganda del Rey 61,1% 11,1% 14,1% 13,7%
Corredor N-III 61,7% 10,3% 11,1% 16,9%
Tabla 3.6.
Viajes totales por motivos en Rivas-Vaciamadrid (EDM 1996)
Motivo
prioritario Internos Generados externos Atraidos externos  Total
Trabajo 2.797 13,5% 14.727 51,6% 8.934 78,9%  26.458
43,7%
Estudios 9.765 47,1% 4.385 15,4% 229 2,0% 14.379
23,7%
Compras 1.532 7,4% 1.633 5,7% 74 0,7% 3.239
5,3%
Médico 1.391 6,7% 886 3,1% 0 0% 2.277
3,8%
Asuntos
personales 613  3,0% 3.266  11,5% 1.892 16,7% 5.771
9,5%
Acompana
a otra persona 3.831 18,5% 1.486 5,2% 77 0,7% 5.394
8,9%
Ocio 308 1,5% 956 3,4% 116 1,0% 1.380
2,3%
Otros 440  2,3% 1.178 4,1% 0 0% 1.618
2,7%
Total 20.753100,0% 28.517 100,0% 11.322 100% 60.592
100,0%
Tabla 3.7.
Viajes totales por motivos en Arganda del Rey (EDM 1996)
Motivo
prioritario Internos Generados externos  Atraidos externos  Total
Trabajo 20.444 38,7% 7.315  60,9% 17.762 82,6%  45.521
52,7%
Estudios 15.609 29,6% 3.786  31,7% 1.397 6,5% 20.792
24,1%
Compras 6.335 12,0% 0 0% 478  2,2% 6.813
7,9%
Médico 109  0,2% 207 1,7% 252 1,2% 568
0,7%
Asuntos
personales 2.822 5,3% 616 5,1% 733 3,4% 4.171
4,8%
Acompana
a otra persona 5.527 10,5% 0 0% 462 2,2% 5.989
6,9%
Ocio 1.922 3,6% 0 0% 85 0,4% 2.007
2,3%
Otros 47 0,1% 71 0,6% 325 1,5% 443
0,5%
Total 52.815100,0% 11.995 100,0% 21.494 100,0% 86.304
100,0%




cido al 52,0% en 1996. El poder
atractor de Madrid disminuye tam-
bién entre ambos horizontes tem-
porales para los viajes externos ini-
ciados en Arganda del Rey, pasan-
do del 34,1% del total a s6lo un
25,2%.

Por lo que respecta a la evolu-
cion del reparto modal de los viajes
mecanizados externos, a partir de
los datos procedentes de las dos
encuestas domiciliarias, se puede
concluir que, excepto en las relacio-
nes con la Almendra Central, la rela-
cién puablico/privado habia empeo-
rado a favor del vehiculo privado.

El motivo de viaje predominante
en el corredor es el trabajo al que se
suman los estudios, configurando un
esquema en el que la movilidad obli-
gada representa mas de los dos ter-
cios de los desplazamientos diarios,
67,4% y 76,8% en Rivas Vaciamadrid
y Arganda del Rey, respectivamente.

Sin embargo, mientras que en
Rivas Vaciamadrid el porcentaje de
viajes internos por motivo estudio
representa alrededor del 50%, la
mayor parte de los desplazamien-
tos por motivo trabajo salen del
municipio.

En Arganda del Rey, por el con-
trario, alrededor de 1/3 de los via-
jes tanto por motivo trabajo como
por motivo estudios son internos al
municipio.

La variacién producida entre las
dos encuestas domiciliarias refleja
un aumento del porcentaje de via-
jes realizados por motivo trabajo
frente al motivo estudios, que se
mantiene en torno al 20% en
ambos municipios.

Cuando los motivos de viaje se
analizan mas en detalle en funcién
de su destino, segtn se trate de via-
jes interiores a cada uno de los

municipios o atraidos por Madrid,
se obtienen una serie de conclusio-
nes interesantes:

e en ambos municipios el tra-
bajo gana terreno con respec-
to a los estudios en el porcen-
taje de viajes internos.

* Rivas-Vaciamadrid esta desa-
rrollandose, pasando de ser
un nicleo eminentemente
residencial a contar con pues-
tos de trabajo, equipamientos
escolares, etc. que disminu-
yen las necesidades de viajes
exteriores a sus habitantes.

e el motivo fundamental de
atraccion de Madrid sigue
siendo en ambos municipios
el trabajo, que genera mas de
la mitad de los viajes externos.

* especialmente significativo,
claro exponente de la duali-
dad de ambos municipios, es
su distinto comportamiento
en relacién de viajes por
motivo compras, ocio, etc.

Muchas de las rutas propuestas en el Proyecto INTATME transcurren por espacios naturales de gran interés

Capitulo 3. Movilidad en Rivas-Vaciamadrid y Arganda del Rey
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Capitulo 4

La prolongacion de la linea 9 de Metro

4.1. CONCURSO, CONSTRUC-
CION Y SISTEMA DE GESTION

Como ha sido comentado con
anterioridad, el corredor N-Ill venia
experimentando un importante cre-
cimiento de poblacion y localiza-
cion de actividades en los Gltimos
afios, apoyandose cada vez mas en
el vehiculo privado, fundamental-
mente. El drea objeto de estudio era,
adicionalmente, potencial receptor
de viajes debido a su gran variedad
y riqueza de recursos naturales liga-
dos al ocio.

Esta tendencia susceptible de
continuar a corto y medio plazo,
con el consiguiente aumento del
nimero de desplazamientos entre
los municipios del ambito y Madrid,
asi como de la movilidad interna al
corredor, redundaria en un peligroso
desequilibrio entre el transporte
publico y el vehiculo privado, a
pesar de que la oferta de servicios de
autobuses interurbanos en el corre-
dor se podia considerar adecuada.

Puesto que para alcanzar el
objetivo del desarrollo sostenible es
fundamental una adecuada planifi-
cacién, el Consorcio Regional de
Transportes de Madrid elaboré en
febrero-marzo de 1996 un estudio
que permitiera tomar las decisiones
Optimas para equilibrar el reparto
modal de viajes en el corredor. Los
estudios de planificacion dieron
como resultado diversas alternati-
vas de trazado de una conexién
ferroviaria entre Arganda del Rey y
Rivas-Vaciamadrid con Madrid,
conectando bien con la estacién de
Atocha, bien con Vicalvaro, lo que
representaba  unas  longitudes
medias de linea de 28 y 19 kilome-
tros, respectivamente.

Para la operacion de estos servi-
cios ferroviarios, muy apropiados
para canalizar flujos radiales de via-
jes desde zonas en que se concentra

Figura 4.1.

Demanda prevista por el estudio de planificacion del Consorcio Regional
de Transportes una vez se completen los desarrollos urbanisticos

Demanda estimada: 22.700 viajeros (subidos+bajados) ™
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Figura 4.2.

Simulacion de la demanda inicial de la linea realizada por el Consorcio de Transportes (junio

1997) en base a las encuestas de mayo de 1996

Demanda estimada: 10.075 viajeros (subidos+bajados)
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la poblacién hacia el centro de las
ciudades, se evalud la conveniencia
de diversos modos de transporte,
concretamente tres: un servicio de
Cercanias, la prolongacion de la
linea 9 de metro y un metro ligero.

El estudio de planificacion del
Consorcio recogia la linea de la
cementera, lo que condicionaba la
propuesta de la linea de viajeros. La
demanda estimada alcanzaba la
cifra de 22.700 viajeros, una vez
que se hubiesen completado los
desarrollos urbanisticos que recogia
dicho estudio. La existencia de nue-
vos datos de la movilidad en el
corredor por medio de los aforos y
encuestas realizadas en mayo de
1996, permitié hacer en junio 1997
una simulacién de la demanda de la
linea de metro que estaba en aquel
momento en construccion con la
matriz de movilidad de la encuesta,
obteniendo como resultado una
demanda de 10.075 viajeros.

Como consecuencia del estudio
de planificacién, anticipandose a
futuras circunstancias, el Gobierno
Regional decidié promover una
nueva linea ferroviaria orientada a
nivelar la distribucion modal en el
corredor apoyando con nuevas
estaciones, con una funcion orde-
nadora de centralidad, los nuevos
desarrollos residenciales e indus-
triales en dicho ambito.

El sometimiento a los criterios
de convergencia econémica de la
Unién Europea limitaba la viabili-
dad del proyecto, por lo que se
opté por incentivar la participacién
privada para la provision de servi-
cios publicos de transporte, abrién-
dose un concurso para la presenta-
cién de ofertas con el objeto de
construir, conservar y explotar
mediante concesién administrativa
segln lo previsto en la Ley de Orde-
nacion de los Transportes Terrestres
vigente, una linea que conectara



Madrid con Arganda del Rey,
pasando por Rivas-Vaciamadrid.

Una vez elaborados los Pliegos del
Concurso y aprobados por el
Gobierno de la Comunidad de
Madrid, se publicaron en el Boletin
Oficial de la Comunidad de Madrid el
3 de noviembre de 1996, con un peri-
odo de tres meses para la presenta-
cién de ofertas. El concurso solicitaba:

* Proyecto de la linea

* Ejecucion de la obra civil

e Adquisicion del material mévil

e Expropiaciones de los terrenos

e Explotacion del sistema durante
30 anos con niveles de servicio
garantizados

* Mantenimiento
ferrocarril

integral  del

La documentacién entregada
durante el concurso, que acom-
pafaba a los Pliegos de Prescrip-
ciones Técnicas y de Clausulas
Administrativas, era:

e Estudio previo de viabilidad
e Aforos y encuestas en las

lineas de autobuses de Madrid a

Rivas Vaciamadrid y a Arganda del

Rey, asi como aforos de vehiculo

privado en Rivas

e Tarifas vigentes de autobuses

e Alternativas de trazado resultantes
del estudio de planificacion

* Planeamiento urbanistico

La documentacion basica a pre-
sentar por los licitadores era:

e Proyecto constructivo basico

e Estudio de demanda

e Trazados alternativos y disefo
de estaciones

e Disefio de instalaciones

 Oferta de material movil

e Cuadro de horarios y tarifas, asf
como compensaciones solicitadas

Ademads, légicamente, los gru-
pos interesados en la licitacion
debian cumplir una serie de requi-
sitos que acreditaran su solvencia
econémica, financiera y técnica.

El 3 de febrero de 1997 se cerr6
el plazo de presentacion de ofertas,
abriéndose el proceso de evalua-

Figura 4.3.
Desglose del coste total del proyecto

Expropiaciones

’

Instalaciones
23,72

Material movil
19,11

Obra civil
66,12

Inversion total: 113,3 MEUR (18.850 MPTA)

CiglieAa en la estacion
de Rivas-Vaciamadrid

cion de las mismas, en funcion de
los siguientes criterios, asignando a
cada uno un maximo de 20 puntos:
* Marco tarifario, incluyendo el
coste del billete y las compensa-
ciones solicitadas
e Propuesta técnica
e Conectividad y compatibilidad
con la red general
e Nivel de servicio
e Reduccién en el plazo de pues-
ta en servicio

Al concurso se presentaron dos
ofertas, siendo adjudicataria la for-
mada por el grupo que, con poste-
rioridad, ha adoptado la siguiente
estructura accionarial:

® Empresa operadora, 42,5%:

Metro de Madrid

® Empresas constructoras, 32,5%,

compuesto por: NECSO (12,2%),

FCC (12,2%) y ACS (8,1%)

e Entidad financiera, 25,0%: Caja
de Ahorros de Madrid

La oferta adjudicataria supuso
una inversion de 113,3 MEUR
(18.850 millones de pesetas), que
incluia tanto la construccion de la
linea ferroviaria como de las cuatro
estaciones, ademas del material
movil, el sistema de seguridad vy el
pago de las expropiaciones.

El precio era cerrado, no habien-
do posibilidad de modificaciones ni
de liquidacion final de obra, corrien-
do por cuenta del grupo constructor
cualquier desviacion sobre el mismo.
El 20% del total de la inversion, 24,04
MEUR, corresponde al capital aporta-
do por los socios de la concesion,
procediendo el 80% restante de un
préstamo financiero a interés varia-
ble, gestionado a través de la Caja de
Ahorros de Madrid, en base a una
sindicacion del crédito con otros
organismos financieros y que fue dis-
tribuido con éxito en el mercado
financiero gracias a la colaboracion
del Banco Europeo de Inversiones.

El grupo adjudicatario cred la
empresa Transportes Ferroviarios de
Madrid, S.A. (TFM), concesionario
de la linea ante la Administracion. El
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servicio es prestado por Metro de
Madrid, operador que gestiona la
red de metro en la capital, asumien-
do la responsabilidad del funciona-
miento de los trenes asi como del
mantenimiento de la infraestructura,
superestructura, material rodante y
estaciones, conceptos por los que
factura a TFM un canon anual.

Asi, la financiacion del tren de
Arganda ha sido asumida por com-
pleto por capital privado, no de-
sembolsando la Administracién
ningln importe hasta el inicio de la
explotacion de la linea, momento
en que comenz6 a devengar las
compensaciones acordadas.

Los ingresos econémicos de la
concesionaria, una vez puesta en
explotacién la linea, proceden de
dos fuentes:

* los ingresos directos por el pago
del viaje que los usuarios del
metro deben abonar por su utili-
zacion, sea con billete sencillo,
con billete integrado o Abono
Transportes del Consorcio Regio-
nal de Transportes de Madrid que
permite al usuario, pagando una
cantidad mensual, la utilizacién
ilimitada de todos los transportes
publicos entre las zonas contrata-
das en la Comunidad de Madrid.
una compensacion por viaje que
abona la Administracién con el
limite maximo de la demanda
prevista para cada ejercicio por
el concesionario (figura 4.4.),
que, en principio, cubre el resto
del déficit de la cuenta de explo-
tacion del concesionario.

Se trata, por tanto, de un peaje
sombra, articulado en base a una serie
de tarifas y compensaciones de trans-
porte publico dependiendo del tipo
de demanda captada por la prolonga-
cion de la linea, compaginando el
beneficio social de la nueva infraes-
tructura con la operacion privada.

El estudio de viabilidad econé-
mica del concesionario proponia
un esquema de tarifas y compensa-
ciones asumiendo un determinado

riesgo, puesto que no hay garantia
por parte de la Administracion de
que, al reducirse el trafico real res-
pecto a las expectativas, no pueda
producirse un déficit de explota-
cion, tal como esta sucediendo en
este momento, lo que ha provoca-
do algunos problemas financieros
durante los primeros anos de
explotacién (necesidad de amplia-
cién de capital por parte del con-
cesionario).

En este sentido, es de destacar la
diferencia existente entre la deman-
da prevista por el estudio del
Consorcio de Transportes y la inclui-
da en la oferta del concesionario,
del orden de 21.000 viajeros/dia en
el momento de la inauguracién de
la linea. Este hecho pone de mani-
fiesto lo complejo de estos temas y
la necesidad de la presencia de
expertos en movilidad, a todos los
niveles y fases del trabajo.

Sélo en el caso de variacién del
servicio contratado, para garantizar
el equilibrio econémico-financiero
del concesionario, la legislacién
espafiola prevé la posibilidad de rea-
lizar revisiones de tarifa y otras con-
diciones de explotacion. Estos meca-
nismos, inicialmente recogidos en la
Ley de 1972 de Autopistas de Peaje,
y que, a través de la Ley 13/1995 de
18 de mayo de Contratos de las
Administraciones Publicas han que-
dado incorporados a la Legislacion
Estatal, quedan reflejados en el arti-
culo 164 de la citada Ley:

“La Administracion podra modli-
ficar por razones de interés puiblico
las caracteristicas del servicio con-

Figura 4.4.
Oferta de viajeros y tarifa de compensacion
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1 demanda anual real
= tarifa de compensacién por viajero (PTA)

Tren saliendo de la estacion
de Rivas-Vaciamadrid

Tabla 4.2.

Principales hitos del proyecto
Acontecimiento

Estudio de Planificacion
Convocatoria del consurso
Presentacion de ofertas
Resolucion del concurso

Contrato de concesién e inicio de las obras

Inauguracion del servicio

Cambio en la explotacion
con transbordo en Puerta de Arganda

Fin de la concesion

Fecha
febrero-marzo de 1996
3 de noviembre de 1996
3 de febrero de 1997
14 de marzo de 1997
18 de abril de 1997
7 de abril de 1999

7 de enero de 2000
31 de diciembre de 2029




tratado y las tarifas que han de ser
abonadas por los usuarios. Cuando
las modificaciones afecten al régi-
men financiero del contrato, la
Administracion deberda compensar
al contratista de manera que se
mantenga el equilibrio de los
supuestos economicos que fueron
considerados como basicos en la
adjudicacion del contrato”.

4.2. EL PROYECTO:
INFRAESTRUCTURA,
SUPERESTRUCTURA Y MATERIAL
RODANTE

El trazado del ferrocarril une los
municipios de Arganda y Rivas con
Madrid, conectando con la linea 9
de Metro, en el intercambiador de
Puerta de Arganda, situado en
Vicalvaro.

Durante la elaboracién del
anteproyecto, se consideré la posi-
bilidad de aprovechar al maximo la
antigua linea ferroviaria existente
para uso de transporte de cemento,
linea que constituia una barrera
para las poblaciones atravesadas.
Posteriormente, en fase de proyec-
to, se desechd esta opcion, dise-
fando la linea de metro con un tra-
zado nuevo, lo cual permitia dispo-
ner de una geometria con parame-
tros mas amplios. No obstante, el
ferrocarril de la cementera dejé de
explotarse poco después del inicio
de las obras.

Las caracteristicas mas relevan-
tes del proyecto de la linea son:

e Longitud de la via doble: 18,306
km

e Obras de fabrica: 8 pasos supe-
riores y 7 pasos inferiores, desta-
cando el puente sobre el rio Jara-
ma de 150 m de longitud

e Ndmero de estaciones: 4, con
posibilidad de dos mas en el futu-
ro dadas las previsiones de desa-
rrollo urbanistico paralelo

e Aparcamientos de disuasion:
cada una de las cuatro estacio-
nes estd dotada de aparcamien-
to de disuasion gratuito, con un
total de 1.106 plazas

e Carril: 54 kg/m y traviesa mono-

bloque de hormigoén
* Velocidad maxima: 110 km/h
e Radio minimo: 400 m
e Alimentacién: linea aérea de
contacto de 600 V
e Sefalizacion: ATP, ATO y comuni-
caciones con fibra éptica
Las unidades 6000 que prestan
servicio en esta linea han sido
fabricadas por el grupo formado
por CAF, Gec Alsthom Transporte,
Adtranz y Siemens. Estan compues-
tas por dos coches Motor-Motor,
ambos con cabina, ruedas insono-
rizadas y engrase de pestafias,
modificados para alcanzar los 110
km/h y disponen de 56 asientos
transversales por coche, aire acon-
dicionado, sistema de video vigi-
lancia, sistema de comunicacién
viajeros-conductor y sistema de
informacién al viajero por teleindi-
cadores. Las unidades estan prepa-
radas para intemperie y disponen
de sistema ATP y ATO con circuito
de via AM y FM.

Las estaciones semienterradas
(Rivas-Urbanizaciones y Arganda
del Rey) son de vestibulo de planta
circular a nivel de calle, con andén
subterraneo de 115 metros de longi-
tud y 9 metros de ancho en disposi-
cién central respecto al tdnel. Las de
superficie (Rivas-Vaciamadrid y La
Poveda) disponen también de un
vestibulo de planta regular a nivel
de calle, con andenes elevados de
4m de anchura dispuestos a ambos
lados de la via, de 115 metros de
longitud, 80 de los cuales estan

cubiertos por marquesinas voladas.
Todas ellas tienen caracteristicas
semejantes entre las que destacan
su luminosidad y funcionalidad.

En el interior destacan ademas
de las escaleras automaticas y los
ascensores, los locales comercia-
les, los puestos de control local
normalizados de Metro de Madrid
equipados con los sistemas mas
modernos de venta de billetes,
control y vigilancia del interior y
exterior de la estacion, asi como las
habituales maquinas de venta auto-
matica de billetes y los paneles de
informacion al usuario.

El control de accesos es tanto
en entrada como en salida, de
forma que el usuario debe pasar el
billete por la maquina canceladora
para salir. De esta forma el conoci-
miento de la movilidad de la linea
es total.

En el exterior se han instalado dis-
positivos SIT (Sistema de Informacion
de Transporte), dotados de teléfono y
terminal bancaria, asi como hitos de
senalizacion e informacion de 12
metros de altura, con un adecuado
acondicionamiento del entorno.

La linea se inauguré el 7 de
Abril de 1999. En definitiva, en
menos de tres anos se realizé todo
el proceso, desde la planificacion
hasta la puesta en servicio de la
infraestructura, algo espectacular
en una obra de estas caracteristicas.

Soterramiento de la via en el entorno de la estacion de Rivas-Urbanizaciones
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Capitulo 5

Situacion alcanzada como resultado del proyecto INTATME

5.1. INTRODUCCION

La consecucién de un proceso
de desarrollo a un ritmo como el
que se esta produciendo en el
corredor sureste de Madrid exige
una red de infraestructuras que ver-
tebren el territorio y permitan aten-
der la compleja movilidad urbana'y
metropolitana ligada al mismo.

Pero ademas, si se pretende
alcanzar un desarrollo sostenible
desde el punto de vista del equilibrio
entre modos, es preciso adelantarse
a la planificacion estrictamente urba-
nistica, ligdndola al sistema de trans-
portes, condicionando de este modo
las pautas de movilidad futuras.

En este sentido, la solucion
ferroviaria implantada, en la prime-
ra ocasion en que la red de metro
sale del municipio de Madrid, es
optima desde el punto de vista del
planificador del territorio. Las esta-
ciones de metro estan convirtiéndo-
se paulatinamente en nuevas cen-
tralidades, puntos de maxima acce-
sibilidad de los nuevos asentamien-
tos residenciales e industriales.

Son precisas, no obstante, medi-
das complementarias de apoyo a los
modos de transporte piblico como
acondicionamiento de los accesos
peatonales, disefo adecuado de las
lineas de autobus alimentadoras,
aparcamientos de disuasion en las
estaciones para coches con adecua-
da vigilancia y coste reducido, y
posibles carriles para bicicletas.
También, otras medidas mas blan-
das, como las campanas de promo-
cién del transporte publico, pueden
concienciar al ciudadano de los
impactos que genera su decision de
desplazarse en vehiculo privado.

Todas estas estrategias, que consti-
tuyen la base para un desarrollo terri-
torial equilibrado, se presentan en el
corredor de la N-lI, lo que ha favore-

cido que la Union Europea, a través
del V Programa Marco de Investiga-
cion y Desarrollo, haya apostado por
el proyecto INTATME, cuya metodo-
logia y principales resultados se pre-
sentan a continuacion.

5.2. EL PROYECTO INTATME

El proyecto INTATME, "Integra-
cion de modos alternativos de
transporte en relacién con una
linea de metro, para viajes recu-
rrentes y de ocio", (INTegration of
Alternative Transport with a MEtro
line for commuters and leisure
time) se ha desarrollado durante
dos afos (marzo 2000 a marzo
2002) con la financiacién de la
Comision Europea (DG TREN, pro-
grama SAVE II).

El objetivo de INTATME es
investigar cémo potenciar la prime-
ra linea de metro que da servicio
directo al drea metropolitana,
mediante la integracién de modos
alternativos en el acceso a las esta-
ciones de la linea 9 de Metro en
Rivas Vaciamadrid y Arganda del
Rey, con especial énfasis en los
desplazamientos por motivo ocio
durante el fin de semana y el acce-
so en dia laborable a los poligonos
industriales de estos municipios.

Este proyecto, liderado por el
Consorcio Regional de Transportes de
Madrid, en el que participan también
el Instituto Juan de Herrera de la
Escuela de Arquitectura de la Univer-
sidad Politécnica de Madrid, el Insti-
tuto para la Diversificacion y Ahorro
de la Energia (IDAE), el Instituto de la
Energia de Holanda (Novem) y la
Sociedad de Transporte Colectivo de
Oporto (STCP), ha permitido analizar
otras experiencias nacionales e inter-
nacionales similares.

5.2.1. LA ESTRUCTURA DE INTATME:
REVISION DE ACCIONES PROPUESTAS.
Partiendo del analisis previo,

fue desarrollado un conjunto de
acciones agrupadas en tres catego-
rias: viajes generados (residentes),
viajes atraidos (trabajadores) y via-
jes de ocio.

El programa incluye una primera
fase dedicada al andlisis de la situa-
cién existente, una segunda para defi-
nir, preparar y poner en marcha las

Figura 5.1.
Acciones desarrolladas en INTATME

a. Acciones orientadas a los
residentes (viajes generados)

a.1 Red publica de autobuses:
reestructuracion de la red

a.2 Aparcamiento

a.3 Plan-bici del Ayuntamiento
de Rivas

a.4 Promocién de la movilidad
peatonal

a.5 Campanfas informativas

b. Acciones orientadas a los
trabajadores (viajes atraidos)

b.1 Autobuses lanzadera

b.2 Autobuses urbanos:
reorganizacion de lineas

b.3 Bicicletas para los trabajadores

b.4 Campanas informativas

c. Acciones orientadas al ocio

c.1 ltinerarios ciclistas y peatonales
c.2 Rutas-bici

c.3 Campanas informativas

Aparcamiento de la estacion
de Rivas-Urbanizaciones



acciones, una tercera encaminada al
desarrollo propiamente dicho de las
acciones, y la dltima fase orientada al
andlisis de resultados y obtencién de
conclusiones del proyecto.

En general, la implantacién de las
acciones comenzo durante el primer
afo de vida del proyecto y ha progre-
sado desde entonces. Hay que desta-
car que algunas iniciativas tienen un
desarrollo que va més alla de la dura-
cion misma del proyecto INTATME,
lo cual supone un rasgo positivo. Tan
s6lo una accién, la basada en la
implantacién de Minibuses “a la
demanda”, tuvo que ser desechada
en Ultimo término debido a incompa-
tibilidades con el sistema concesional
que rige en la Comunidad de Madrid
para el transporte publico en autobus
interurbano.

Para evaluar el avance obtenido
como resultado de las acciones, se
disenaron dos conjuntos de encuestas
desarrolladas, a principios de 2001 y
febrero de 2002, respectivamente.

La primera investigacién in situ
incluia una encuesta domiciliaria
(630 hogares repartidos proporcio-
nalmente al nimero de familias de
Rivas y Arganda), una encuesta a
trabajadores y empresarios en los
poligonos industriales del area
(2.023 trabajadores y 208 empre-
sas fueron encuestados) y un aforo-
encuesta a usuarios de transporte
publico (4.040 encuestados en el
Metro durante fin de semana y 996
en autobuses interurbanos). Por
Gltimo, se llevaron a cabo una serie
de encuestas telefénicas asistidas
por ordenador (643) para detectar
los patrones de movilidad en otros
municipios del corredor diferentes
de Rivas y Arganda.

El segundo periodo de trabajos
de campo investigd el servicio de
metro, tanto en dia laborable como
festivo. En este caso se prestd espe-
cial atencion a los aparcamientos
de las estaciones y su utilizacién
por parte de los usuarios de metro,
recogiéndose porcentajes de ocu-

pacion, andlisis de capacidad, uso
de los aparcamientos de disuasion
y practica de acercamiento a las
estaciones (kiss and ride), etc.

Las acciones de divulgacion,
orientadas fundamentalmente a los
usuarios principales, han sido intro-
ducidas como una accién especifica
para cada categoria: residentes, tra-
bajadores y ocio, obteniéndose para
ello un importante provecho de la
labor institucional del Consorcio de
Transportes de Madrid.

5.2.2. ACCIONES ORIENTADAS
A LOS RESIDENTES

Con respecto a las acciones
orientadas a los residentes, se
comenzé identificando de modo
preciso el servicio actual prestado
por los autobuses (accién a.1).

Logicamente, a medida que las
diversas actuaciones previstas en los
Planes Generales de Ordenacion
Urbana de cada uno de los munici-
pios se han ido desarrollando, ha
sido necesario adaptar y modificar la
red de transporte publico para pro-
porcionar una cobertura y servicios
adecuados a las necesidades de los
ciudadanos.

Sirva como ejemplo el dato de
que en el momento en que se estu-
diaban las diferentes alternativas
para prestar un servicio ferroviario
por el corredor de la N-III, existian
11 lineas de autobuses interurbanos
en el corredor, que realizaban 624
expediciones/dia, de las cuales 435
servian directamente al area de
estudio. Actualmente este ndmero
asciende a unas 600, con unos
niveles de cobertura excepcionales,
como se comenta a continuacion.

El recorrido de las lineas de
autobus ha sido redisefiado a partir
de la entrada en servicio de la pro-
longacién de la linea 9 de metro,
con modificaciones que, regular-
mente, han ido adaptindose para
conseguir una correcta operacion,
en funcion de las necesidades
detectadas en las encuestas. En este

Figura 5.2.
Resultados de la encuesta domiciliaria en
Rivas-Vaciamadrid (2001)
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Dispositivos de almacenamiento
de bicicletas (Holanda)
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Figura 5.3.
Recorridos de las lineas de autobuses interurbanos en Rivas-Urbanizaciones (2001)
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sentido, han sido también perma-
nentes los contactos con los
Ayuntamientos, con esquemas
orientados a lograr una adecuada
cobertura de los nuevos desarrollos
y favorecer la intermodalidad con
el metro. La idea es, por tanto,
obtener una coordinacién eficiente
entre las redes de autobus y metro,
gracias a la mayor flexibilidad y
capilaridad del modo viario.

Asi, para el conjunto del corre-
dor, los autobuses interurbanos
cubren el 81,4% de la poblacion
dentro de un radio de 300 metros
de la parada, reduciéndose este
valor al 48,1% si el radio se limita
a 150 m. La poblacion del corre-
dor que no es servida por autobu-
ses interurbanos (@ mds de 600
metros de una parada) representa
sélo el 2,6%.

Si se analizan los municipios de

Figura 5.4.
Cobertura de las estaciones de metro en Rivas-Vaciamadrid y Arganda del Rey
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Figura 5.5.
Modo de acceso a las cuatro estaciones
de Metro
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Rivas Vaciamadrid y Arganda del
Rey, la poblacién cubierta por auto-
bis a menos de 300 m asciende al
99,4% en Arganda y al 88,2% en
Rivas. Si se considera un radio de
150 m, estan servidos el 81,4% de
los residentes de Arganda mientras
que este porcentaje desciende al
47,9% en el caso de Rivas. No exis-
te ningln residente en Arganda a
mas de 600 metros de una parada de
autobds, mientras que este ndmero
es de 247 habitantes en Rivas.

Con respecto al area servida por
las estaciones de metro (consideran-
do hasta 600 m), la actual distribu-
cion de estaciones permite unos
niveles de cobertura del 51,7% en
el caso de Arganda (16.025 habitan-
tes), mientras que en Rivas este por-
centaje es del 31,4% entre las dos
estaciones (8.956 habitantes). Si se
realiza el analisis anterior a nivel de
estacion, es Arganda del Rey la que
proporciona una mayor cobertura,
11.404 habitantes en un radio de
600 m (en el mismo nivel de cober-
tura se encuentran estaciones de
Metro en Madrid como Buenos
Aires, Plaza de Castilla o San
Lorenzo), seguida de Rivas
Urbanizaciones con 7.665 habitan-
tes (similar a Chamartin, Barajas o
Tirso de Molina), La Poveda con
4.621 habitantes (como Atocha,
Gran Via o Principe de Vergara) vy,
finalmente, Rivas Vaciamadrid con
1.291 usuarios potenciales con la

Tabla 5.1.

Poblacion cubierta por las estaciones de Metro (2000)

Aparcamiento 0-300 m 300-600 m 0-600 m
Rivas Urbanizaciones 2.468 5.197 7.665
Rivas Vaciamadrid 295 996 1.291

La Poveda 888 3.733 4.621
Arganda del Rey 5.158 6.246 11.404
TOTAL 8.809 16.172 24.981

Tabla 5.2.

Uso del coche en relacion a las estaciones de la prolongacion de la linea 9 de Metro
Aparcamiento Aparcan K&R W&R total
Rivas Urbanizaciones 54,2% 22,4% 23,4% 100,0%
Rivas Vaciamadrid 51,7% 23,2% 25,1% 100,0%
La Poveda 49,1% 33,5% 17,4% 100,0%
Arganda del Rey 63,4% 16,2% 20,4% 100,0%
TOTAL 54,6 % 23,8% 21,6% 100,0%

K&R= Les acercan a la estacion. - W&R= Les recogen en la estacion

Uso de los aparcamientos asociados a las estaciones de la prolongacion de la linea 9 de Metro

Ocupacion
en periodo
Estacion Capacidad punta
Rivas-
Urbanizaciones 452 372
Rivas-
Vaciamadrid 155 165
La Poveda 206 142
Arganda 293 255

% ocupacion  Tiempo  Rotacién
sobre medio de segun
capacidad  estancia (h) capacidad
82,3 5,9 1,4
106,4 8,3 1,4
69,1 8,7 0,9
87,0 4,6 2,0

posibilidad de acceder a pie a la
estacion (parecido a las estaciones
de Sevilla o Colén).

El funcionamiento de los aparca-
mientos (accion a.2), se ha analizado
detalladamente durante la segunda
fase de las encuestas de INTATME
(2002). El resultado es un completisi-
mo andlisis de datos relativos al por-
centaje de ocupacion de los parkings,
los periodos punta de acceso (de 7:00
a 9:00 h en las cuatro estaciones), los
tiempos medios de rotacion en los
aparcamientos, practicas de kiss&ride
(acercar a la estacion) y wait&ride
(recoger en la estacion), etc.

El principal motivo por el que los
vehiculos entran al recinto de apar-
camiento es para estacionar su vehi-
culo, con una media del 54,6%,
siendo bastante elevados los por-
centajes de vehiculos que acceden
para dejar o recoger pasajeros.

En La Poveda, el porcentaje de
vehiculos que acceden para dejar
pasajeros es especialmente alto
debido a las operaciones que, por
la tarde, se realizan a la salida del
trabajo para dejar a compaferos,
puesto que la carretera pasa por
delante de la estacién.

En Arganda del Rey el porcentaje
de vehiculos que aparca es superior
a los otros aparcamientos, debido al
uso inadecuado, como aparcamien-
to de rotacién urbano, que realizan
del mismo los residentes del entorno.

El nimero de plazas de los apar-
camientos varia mucho de unos a
otros desde las 452 plazas de Rivas
Urbanizaciones hasta las 155 plazas
de Rivas Vaciamamdrid. En el perio-
do de maxima ocupacion, la capa-
cidad de los aparcamientos esta al
[imite, con un 106% del nimero
total de plazas ocupadas en la esta-
cion de Rivas-Vaciamadrid, un 87%
en Arganda, un 82% en Rivas-
Urbanizaciones y un 69% en La
Poveda. Esto es especialmente rele-
vante si tenemos en cuenta que la
mayoria de las estaciones espera
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duplicar el nimero de usuarios con-
siderados dentro del dmbito de
influencia en los préximos ocho
anos. Ademas, excepto en la esta-
cion de Rivas-Urbanizaciones, no
hay posibilidad de ampliar el espa-
cio dedicado a aparcamiento.

Existen diferencias importantes
entre los distintos aparcamientos
respecto al tiempo de estancia en el
aparcamiento. Los aparcamientos
de Arganda del Rey y, en menor
proporcién, Rivas-Urbanizaciones
son utilizados en un alto porcenta-
je durante periodos de tiempo cor-
tos, debido a su utilizacion como
aparcamientos de rotacion. El
26% de los vehiculos, en el primer
caso, y el 16,1% en el segundo,
estan estacionados menos de una
hora, lo que produce unos tiem-
pos medios de estacionamiento de
4,6 horas en Arganda del Rey y 5,9
horas en Rivas-Urbanizaciones.

Por su parte, Rivas-Vaciamadrid
y La Poveda son mas utilizados
realmente como aparcamientos de
disuasién, como indica el mayor
tiempo medio de estacionamiento:
8,7 horas en La Poveda y 8,3 horas
en Rivas-Vaciamadrid.

Puesto que el énfasis de este
proyecto no esta sélo en mejorar la
accesibilidad a las estaciones de
metro por parte de los conductores
sino en promover un transporte
alternativo, una de las acciones
desarrolladas promovia el uso de la
bicicleta (accién a.3) tanto para el
acceso a las estaciones como para
la movilidad de caracter urbano.

En este sentido, y como novedad
en Madrid, podria esperarse en los
préximos afos, si se dan las condi-
ciones adecuadas, un cierto uso de la
bicicleta como alimentador de algu-
nas estaciones de metro. Es patente
que, en la actualidad, la imagen de la
bicicleta a nivel urbano en Madrid es
muy pobre y que no existe una “cul-
tura de la bici” como modo real de
transporte. El Ayuntamiento de Rivas
ha mostrado una actitud muy diferen-

Usos indebidos del espacio de aparca-
miento en las estaciones de Arganda y
Rivas-Urbanizaciones

Figura 5.6.
Esquema del Plan-Bici
de Rivas-Vaciamadrid

te y el proyecto INTATME ha aterriza-
do en el lugar apropiado y en el
momento oportuno: ha sido posible
aunar las pretensiones ciudadanas y
politicas dando lugar a un esquema
de red-bici para el municipio
mediante un convenio firmado con
las autoridades municipales en sep-
tiembre de 2001.

Dicho estudio pretende abordar
el proyecto completo de Red Bici a
partir del anteproyecto y un progra-
ma de fases. La red disefiada consta
de 34 km de carril bici de 2,5 m de
ancho y doble sentido y 33 intersec-
ciones protegidas. El desarrollo ten-
dré lugar a partir de un programa
cuatrienal en tres fases. La oportuni-
dad que suponen los grandes desa-
rrollos urbanisticos actuales permi-
ten la incorporacién en el planea-
miento de las condiciones que faci-
liten configurar esta red. El coste de
la primera fase es de 1 MEUR, de los
cuales 0,44 MEUR estan ya compro-
metidos dentro de los presupuestos
municipales de 2002, y en ella estan
recogidos los enlaces con las dos
estaciones de metro de la localidad.
Como consecuencia de este Plan,
varios de los agentes que han toma-
do parte en los talleres y seminarios
de INTATME han accedido a formar
parte de un comité para la movili-
dad sostenible en Rivas, que se reu-
nira periédicamente. Ademds, el
Plan-Bici de Rivas ha posibilitado la
participacion de los miembros de
INTATME en dos Congresos sobre
bicis y otro relativo a la movilidad
peatonal y la intermodalidad.

La siguiente accién dirigida a
los residentes (accion a.4), consis-
tia en la promocién de la movili-
dad peatonal en los desplazamien-
tos urbanos y el acondicionamien-
to del acceso a pie a las estaciones.

En relacion con el primer
punto, el proyecto pretendia rea-
lizar una Red de Caminos
Peatonales en Arganda, que ha
tenido poco éxito debido a la
falta de impulso institucional.



El segundo objetivo partia de la
informacion procedente de las
encuestas realizadas, donde el
acceso peatonal a las cuatro esta-
ciones es el principal, con valores
comprendidos entre un 60% en
Rivas-Urbanizaciones y un 70% en
Arganda del Rey.

En esta linea, otro tipo de posi-
bilidades han sido analizadas para
completar este paquete de accio-
nes, identificindose dos posibles
oportunidades. En la estacion de La
Poveda la accesibilidad hacia la
estacion puede ser notablemente
mejorada mediante la construccion
de un paso peatonal sobre la M-
300. Una solucion consistente en
mejorar un cruce que, en la actuali-
dad, se realiza de modo irregular y
que permitiria también proporcio-
nar acceso directo al proyecto de
tren turistico y al nuevo museo
ferroviario en el oeste, continuan-
dose con una senda recientemente
construida para la circulacion de
bicicletas y peatones sobre una
vieja via ferrea de 800 m.

Por otro lado, en la estacion de
Rivas-Urbanizaciones, el Gobierno
Regional ya ha procedido a la
cubricién de un tramo de vias
férreas entre el limite del municipio
al oeste y la Avenida de los
Almendros (un importante paseo
que une dareas de alta y baja densi-
dad y que estd considerado como
la via principal del sector de Rivas-
Urbanizaciones). Existe ademas un
proyecto para un corredor por
encima de la cubricién de las vias,
de 1.500 m que conectaria la esta-
cion de metro con importantes
dotaciones municipales.

Hay que destacar, en este senti-
do, los contactos que han tenido
lugar entre el Ayuntamiento de
Arganda y la Direccion General de
Carreteras de la Comunidad de
Madrid para promover el mencio-
nado paso peatonal sobre la M-
300. En cuanto al proceso de cubri-
cion de las vias del metro en Rivas-
Urbanizaciones hay que decir que

Cruces peatonales peligrosos desde la
estacion de La Poveda sobre la M-300

las obras han finalizado y que la
consultora encargada se encuentra
en contactos efectivos para mejorar
el acceso peatonal y en bici a la
estacion, mediante la propuesta de
una nueva conexion en el sur.

Para concluir con el capitulo de
acciones orientadas a los residentes,
el Consorcio de Transportes ha
actualizado la informacién de trans-
portes para los residentes de la zona
(accion a.5). Los nuevos planos de
transporte en ambos municipios se
han reeditado, seguidos de una
importante campana de difusién. En
un futuro préximo, se incluird la red
ciclista como nuevo componente de
la informacion que ofrecen estos
planos de transporte urbano.

5.2.3. ACCIONES ORIENTADAS
A LOS TRABAJADORES

En relacién con los trabajadores
de los poligonos industriales, estd
muy clara la necesidad de un cam-
bio en los habitos y las actitudes en
cuanto a movilidad. El estudio de
movilidad asociado a las areas
industriales, en las que se trabajé
con Ayuntamientos, asociaciones
de empresarios y representantes de
los trabajadores, muestra una nota-
ble dependencia del uso del coche.
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La experiencia llevada a cabo en
Tres Cantos y los resultados de las
encuestas en la zona, reflejan que
en Madrid el transporte de los tra-
bajadores no se percibe como un
tema a tratar por parte de las pro-
pias empresas.

Sin embargo, las encuestas evi-
dencian que es en los poligonos
industriales de ambos municipios
donde se concentran la mayoria de
los viajes denominados “al traba-
jo”, con un 94,6% en el caso de
Rivas-Urbanizaciones y un 79,6%
en Rivas-Vaciamadrid. Esto signifi-
ca que la concentracion de viajes-
destino desde estas estaciones de
metro es alta, lo cual supone un
principio favorable para una de las
intenciones del proyecto, la de
poner en marcha autobuses-lanza-
dera (accién b.1). Los datos recogi-
dos muestran que en Arganda la
proporcién de este tipo de viajes
analizado es menor que en Rivas,
donde las estaciones de metro
estan situadas en una posicion mas
adecuada en relaciéon a las zonas
industriales.

Integraciéon de modos alternativos en el transporte publico

Planos de Transporte Pdblico de los dos
municipios (editados por el Consorcio de
Transportes de Madrid)

A partir de diferentes contactos
propiciados desde INTATME, se ha
conseguido una colaboracién entre
el Ayuntamiento de Arganda vy el
sindicato CC.OO. llegdndose a
barajar la puesta en marcha de pla-
nes de movilidad gestionados
desde las propias empresas, o la
posibilidad de poner en marcha

Figura 5.8.
Relacion lugar de trabajo-estacion de metro (de entrada)
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lanzaderas al trabajo. Los datos
recogidos de las empresas en cuan-
to a este tipo de medidas muestran:
a) la existencia de politicas de claro
caracter mediambiental, b) la exis-
tencia de comités de trabajadores
con actitud fuertemente receptiva
hacia cuestiones de movilidad, c)
la existencia de algtn tipo de medi-
da de transporte ya llevada a cabo
en la empresa.

Otro problema revelado por las
encuestas es que, en el caso de
empleados con lugar de trabajo en
poligonos industriales, hay mas via-
jes de vuelta que implican el uso de
metro, que de acceso al puesto de
trabajo. En los poligonos de
Arganda, un 30,6% mas de personas
de las que llegan en metro al traba-
jo, vuelven usando el metro como
medio de transporte. Probablemente
esto es debido a los particulares
horarios de trabajo en los poligonos
industriales, pero el ndmero de
usuarios, unos 200, es aln escaso
para ampliar el horario de servicio.

Esta situacion descrita es cohe-
rente con el redisefio de las lineas
urbanas existentes de autobis y
que prestan servicio en las zonas
industriales (accién b.2), para las
que se ha realizado un andlisis de
accesibilidad. Al mismo tiempo, la
investigacion muestra la existencia
de puntos negros (de dificil acceso,
debido a la extension de la zona
industrial), y una infraestructura
viaria muy pobre.

En el drea industrial de Rivas el
analisis revela una buena cobertura
por parte del servicio de autobuses,
los cuales han desarrollado una
constante adaptacion al crecimien-
to y desarrollo de estas areas.
Asimismo se contempla una futura
ampliacién de la red hacia el sur,
acompanando la instalacién de un
nuevo sector industrial-comercial.

En Rivas-Urbanizaciones existe
una propuesta que recoge la inten-
ciéon de construir un intercambiador
de transportes sobre la cubricion de



Figura 5.9.

Red de autobuses que dan servicio al poligono industrial de Arganda de Rey
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las vias del metro, obra reciente-
mente concluida. Esto posibilitard la
mejor coordinacién en las estacio-
nes entre los diferentes modos de
transporte, ya que ademas se espera
que la cabecera de varias lineas de
autobds se sitGen en este punto.

Esta medida no es factible en
Arganda, donde la mayor parte de
la ciudad esta situada a una distan-
cia mucho mayor de la estacion de
metro que en Rivas, no siendo un
emplazamiento adecuado para el
posicionamiento de los extremos
de las lineas de autobds.

Es necesario advertir que en las
actuales condiciones, promover la
mejora de la accesibilidad a los
poligonos industriales a partir del
manejo de las trayectorias de las
lineas de autobuses publicos es
mas que factible. Por ejemplo, y
recientemente, la linea 2 de auto-
buses urbanos, que cruza la zona
norte del poligono, ha tenido que
ser redirigida a una gran avenida,
debido a la falta de demanda en las
vias que servia anteriormente.
Como se ha sefialado anteriormen-
te, el éxito de todas estas medidas

depende en gran parte de la consi-
deracién e implantacion de una
nueva cultura de movilidad.

En el caso de Arganda se espera
una nueva iniciativa que pueda
cambiar la situacién. El propio
Ayuntamiento ha presentado un
Plan-Bici desarrollado fundamen-
talmente en una zona de nuevo
desarrollo del municipio, con des-
niveles mas suaves que los comu-
nes del municipio. Sin embargo se
ha de tener en cuenta que hoy por
hoy, las encuestas revelan una esca-
sa aceptacion por parte de los tra-
bajadores de iniciativas basadas en
el uso de la bicicleta para la mejora

Poligono Industrial de Arganda del Rey

Obras de cubricion de la linea de metro
en Rivas-Vaciamadrid
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de la movilidad (accion b.3). En
este sentido, INTATME se ha centra-
do en mostrar practicas de éxito
extranjeras (holandesas, austriacas
y norteamericanas) en aquellas reu-
niones tenidas con estos grupos de
usuarios potenciales. Al mismo
tiempo se ha recomendado la nece-
sidad de la inclusion de la bicicleta
en los planes de movilidad promo-
vidos desde las empresas.

El Consorcio de Transportes ha
actualizado la informacién de
transportes para los trabajadores de
la zona (accion b.4), mediante una
edicion especial para las areas
industriales que ha sido amplia-
mente difundida.

5.2.4. ACCIONES ORIENTADAS AL OCIO
La incorporacion de medidas de
tipo recreativo en el proyecto ha
sido sin duda un factor muy positi-
vo. Esta cuestion, cuya intencién
primera consistia en incrementar el
uso del metro en dias festivos, di6
lugar a la potenciacion del acceso
a zonas de protecciéon natural
mediante el transporte publico
desde el centro metropolitano.

El uso de las bicicletas se deter-
mind en un primer momento como
uno de los potenciales de esta zona
(accion c.1). Varios hechos apoyan
esta situacion, como la localizacién
en el drea de la Via Verde de Morata
(21 km) y la que une Villaverde con
San Martin de la Vega (18 km), todo
ello unido a la existencia de un
grupo numeroso de carreteras con
baja densidad de trafico rodado.

En esta linea se ha solicitado a la
Direccion General de Carreteras de
la Comunidad de Madrid una
ampliacién de 6 km de la Via Verde
hasta la estaciéon de metro de
Arganda, haciendo uso de la
infraestructura existente de unas
vias ferreas abandonadas hace 10
afos. La respuesta fue muy satisfac-
toria. Este mismo departamento
tiene ademas planeado completar
con una senda-bici de 120 km un
circuito alrededor del Parque

“Ruta Verde” de Morata de Tajuiia

Folleto divulgativo de rutas peatonales y
ciclistas desde las estaciones de metro de
la prolongacion de la linea 9

Informacién sobre rutas desde las
estaciones de Metro

Regional del Sureste. En este pro-
yecto se incluye la primera fase (las
dos primeros tramos ya existentes), y
hay tres tramos mds en construc-
cion: San Martin-Morata, Carabana-
Ambite y Carabana-Estremera. Los
dos dltimos tramos, al norte, se
encuentran en fase de proyecto.

Por todo ello, y en un futuro
proximo, este drea se convertird en
la zona con una mayor dotacion de
infraestructuras para la bici en las
proximidades de Madrid.

Por otro lado, esta claro que las
actuales condiciones existentes
para el transporte de bicicletas en
la red de metro son atin muy limi-
tadas para hacerlas convenientes y
congruentes con las acciones lleva-
das a cabo. Tan sélo es posible lle-
var la bici en el metro en una fran-
ja reducida de los fines de semana
que soélo incluye los domingos
hasta las 16:00h. Aunque estas
regulaciones se han intentado
modificar mediante conversacio-
nes con los responsables de Metro
de Madrid, aln se estd a la espera
de un incremento de la demanda
de usuarios con bicicleta.

Se realizaron 11 propuestas de
rutas para peatones y bicicletas de
montana (accién c.2.), a partir de
los principales puntos de interés
del area. Estas rutas fueron presen-
tadas a consulta a las administra-
ciones involucradas (5) y a diversas
asociaciones de cardcter civil (5),
mediante el envio del cuestionario
a direcciones especializadas en
internet: ciclolista@egroups.com,
pedalibre@egroups.com, aciclis-
mo@egroups.com.

De todas ellas, tan solo cuatro han
sido seleccionadas para llevar a cabo
una publicacién en forma de folleto
descriptivo, un libro de rutas y carte-
les (1.500). Los folletos fueron distri-
buidos extensivamente (10.000 uni-
dades) entre los usuarios de metro de
Madrid y en asociaciones de bicicle-
tas de montafa y los carteles han sido
expuestos en toda la red de Metro.



Tabla 5.3.
Resultados de la encuesta

Actividad

recreativa

(2002) Sabados Domingos

Familiares
y amigos 177 51,6% 251 65,8%
Cine,
teatros, etc 10 2,9% 4 1,0%
Turismo 21 6,1% 0 0,0%
Naturaleza 135 39,3% 127 33,2%
Total 343 100,0% 382 100,0%

Figura 5.10.
Encuesta sobre intencion en actividades
de ocio
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Figura 5.11.
Encuesta sobre la divulgacion de las rutas
de ocio estudiadas

;CONOCE LAS ATRACCIONES DE LA ZONA?
:CONOCE EL FOLLETO?

Si conoce atracciones

40,2%
Si conoce folleto
o
o
42,9%)
No conoce folleto
23,0%
(57,1%)

No conoce atracciones
59,8%

En este punto hay que destacar
el papel que ha jugado en toda esta
fase el gran esfuerzo de coordina-
cion llevado a cabo. La Ruta 1, que
conecta con la estacion de metro
de Rivas-Vaciamadrid, se encuen-
tra ya sefalizada con 17 grandes
carteles incluyendo las principales
caracteristicas de las zonas que
comprende, por parte del
Ayuntamiento de Rivas. La propia
organizacion del Parque Regional
del Sureste estd a punto de llevar a
cabo la senalizacién de la Ruta 2,
que conecta la estaciéon de metro
de Rivas-Vaciamadrid con el
Centro de Visitantes del parque. El
acuerdo para llevar a cabo esta
medida fue alcanzado a partir de la
actuacion del Programa de
Educacién Medioambiental, res-
ponsable del Centro de Visitantes.

Todas estas acciones se ven refle-
jadas positivamente en las encues-
tas, en relacion con las realizadas
antes de poner en marcha las medi-
das comentadas. En marzo de 2001
el nimero de usuarios de metro que
realizaba viajes de ocio a Rivas o
Arganda era de 180 los sabados y de
206 los domingos. Estas cifras se han
incrementado hasta alcanzar los 343
y 382, respectivamente, un afio des-
pués, en marzo de 2002.

Las visitas a familiares y amigos
es la actividad que en ambos mues-
treos constituye el fin principal de
este tipo de viajes recreativos, tanto
a Rivas como en Arganda. La pri-
mera encuesta ofrece un 45% de
viajes con este fin, mientras la
segunda llega al 51,6% los sdabados
y 65,8% los domingos. Las excur-
siones en medio natural son la ter-
cera causa observada en la encues-
ta de marzo de 2001, con 31 viajes
(el 8% del total teniendo en cuenta
el fin de semana completo).

Sin embargo, la Gltima encuesta
realizada por INTATME después de
la difusion del folleto de rutas,
revela un significante crecimiento
de estas cifras en lo que se refiere a
este tipo de viaje por motivo ocio:

135 viajes los sabados (39,3% del
total de los pertenecientes a ocio)
son debidos a motivos relaciona-
dos con el atractivo natural de la
zona de Rivas y Arganda, mientras
que el dato referido a los domingos
se sitda en 127 viajes (33,2%).

En la primera encuesta, la prin-
cipal actividad en fin de semana
era la de caminar (19 personas y
59% del total). El dltimo conteo
relativo a esta actividad muestra
una cifra de 66 personas (48,9%)
los sdbados y 80 (63,1%) los
domingos. La practica del ciclismo
ha aumentado también considera-
blemente, desde 5 personas incia-
les en un fin de semana de 2001
hasta 32 los sabados y 22 los
domingos, en 2002.

Un hecho importante a ser con-
siderado es la diferencia encontra-
da en el nivel de difusion consegui-
do con los folletos editados desde
INTATME, conocidos por 2.390
personas; tan sélo un 17,3% de los
usuarios de metro en fin de semana
(13.896). Este porcentaje es mayor
en el caso de los usuarios de metro
con intereses recreativos en Rivas o
Arganda (29%). Sin embargo, esta
cifra disminuye hasta un 9,6% en
otro tipo de viajes.

En este aspecto divulgativo
(accion ¢.3), un buen nimero de
actividades alternativas ha sido
también desarrollado durante el
devenir del proyecto, llegando a
suponer uno de las mas interesan-
tes productos conseguidos desde
INTATME. Varias reuniones infor-
mativas con los principales actores
involucrados, dos documentos
dedicados especificamente a la
divulgacion, hasta 12 resefias rela-
tivas a esta accion aparecidas en la
prensa, un reportaje televisivo en
un canal autonémico, 1.500 carte-
les informativos y dos sesiones
publicas de exposicion de las rutas
junto a una conferencia de prensa,
ademds de un congreso internacio-
nal han sido desarrollados dentro
de esta labor de difusion.

Capitulo 5. Situacién alcanzada como resultado del proyecto INTATME
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Detalle de la fachada de la estacién
de Rivas Urbanizaciones

El proyecto INTATME, "Integracion
de modos alternativos de transpor-
te en relacion con una linea de
metro, para viajes recurrentes y de
ocio", ha finalizado recientemente
con resultados muy positivos.

La situacién de partida era, desde
luego, 6ptima puesto que en la prime-
ra ocasion en que la red de metro salia
del municipio de Madrid, lo hacia
adelantandose al resto de desarrollos
urbanisticos, vertebrando el territorio
y condicionando, positivamente, las
pautas de movilidad futuras.

Pero el hecho, nada desdenable,
de construir infraestructuras de trans-
porte tendentes a potenciar el uso del
transporte publico se ha demostrado
en muchas ocasiones como insufi-
ciente para alcanzar un desarrollo
sostenible, tanto por motivo de opor-
tunidad en términos de tiempo como
por ausencia de medidas de apoyo.

En el caso del corredor de la N-
1, el primer aspecto se pudo solu-
cionar a través de la participacion de
la iniciativa privada que ha permiti-
do servir con metro a mas de 60.000
habitantes en el momento de su
inauguracion, mucho antes de que
hubiera sido posible con fondos
publicos, compaginando de este
modo el beneficio social y el reparto

Capitulo 6
Conclusiones

de los diversos riesgos entre el sector
publico y el privado.

Son fundamentales, no obstante,
medidas complementarias de apoyo
a esas grandes inversiones de trans-
porte publico, que permitan su
correcto funcionamiento y el logro
de todos los objetivos que propicia-
ron su proyecto y construccion.

Y es aqui, en esta dificil labor de
acompafamiento, donde el proyecto
INTATME ha desarrollado sus accio-
nes, muchas de las cuales contindan
tras la finalizacion del mismo, en un
claro ejemplo de medidas que han
adquirido el caracter de permanentes
a partir de un ejercicio de investiga-
cién financiado por la Unién Europea.

El analisis de la situacion de par-
tida existente en el proyecto INTAT-
ME, revel6 la conveniencia de abor-
dar los temas de movilidad a nivel
local desde una triple perspectiva:
residentes, trabajadores y ocio.

6.1. ACCIONES ORIENTADAS
A LOS RESIDENTES

Las iniciativas en la bisqueda de
la satisfaccion de las necesidades de
movilidad de los residentes, desde el
punto de vista de la accesibilidad al
sistema de transporte publico, la
mejora de la conectividad una vez
dentro del mismo y el aumento de
los parametros de calidad de servi-
cio, han sido muiltiples.

A ello contribuye, sin duda, la
constante adaptacion de las redes de
autobuses a las necesidades de la
poblacién residente, como demues-
tran los ratios de cobertura presenta-
dos anteriormente. En este sentido,
el proyecto ha contado con la cola-
boracién de los operadores vy
Ayuntamientos, con los que se ha
mantenido una comunicacion per-
manente gracias a la integracion
administrativa efectiva a través del

Consorcio Regional de Transportes.

En esta linea, los Planes de
Movilidad o Planes de mejora del
trafico local van tomando una
importancia creciente a nivel euro-
peo como instrumentos y estrate-
gias para la coordinacion de la ges-
tion de la movilidad municipal,
mediante la promociéon de modos
alternativos de transporte.

Los aparcamientos de disuasion
asociados a las nuevas estaciones
de metro han sido también objeto
de un profundo andlisis, que ha
detectado determinados usos irre-
gulares, ya corregidos mediante
modificaciones de las condiciones
de acceso, asi como su proxima
saturacion que la concesionaria
deberd solucionar en breve.

La bicicleta, considerada como
modo de transporte para desplaza-
mientos urbanos de corta distancia o
acercamiento a la estacion, requiere
dos puntos de atencién principales:
la seguridad y el caracter de red.
Seguridad para crear confianza entre
los usuarios potenciales, uno de
cuyos aspectos principales es el tra-
tamiento de las intersecciones, y
caracter tramado que ofrezca una
funcionalidad efectiva a la misma.
En este sentido, ha sido en Rivas
donde la accion ha avanzado mas,
plasmandose en un Plan Bici para el
municipio a desarrollar por fases.

Y si importante es la potencia-
cién de modos de transporte soste-
nibles y respetuosos con el medio
ambiente, qué mejor que fomentar
los desplazamientos a pie. Esta
idea, simple en su concepcion,
requiere una reflexion integral
sobre la idea de ciudad, en la que
el peatdn recupere la calle a través
de itinerarios peatonales, gestio-
nando el trafico y el aparcamiento
desde este planteamiento.



Otras medidas mas blandas,
como las campafas de informacién
y promocion del transporte publico,
pueden concienciar al ciudadano de
los impactos que genera su decision
de desplazarse en vehiculo privado.

6.2. ACCIONES ORIENTADAS
A LOS TRABAJADORES

El conocimiento detallado de la
movilidad asociada a los poligonos
industriales localizados en nuestro
area de estudio se consideré6 muy
importante en el proyecto. La con-
centracion de movimientos que se
produce en una zona concreta supo-
ne un reto especial para el transpor-
te publico, debido a las pautas espe-
cificas de la movilidad de los traba-
jadores y visitantes (amplitud de
horarios, puntas marcadas, exigen-
cias de puntualidad, tiempos de
recorrido minimos, comodidad,...) y
a los problemas de aparcamiento
existentes en los Poligonos.

La prolongacién de la linea 9 de
metro a estos municipios, a pesar
de canalizar un mayor nimero de
desplazamientos al trabajo que el
autobus interurbano, tiene un
potencial remanente muy impor-
tante que podria aprovecharse
mediante el desarrollo de planes de
movilidad, de forma que se reduz-
can los impactos negativos del

empleo indiscriminado del vehicu-
lo privado (muy ineficiente desde
el punto de vista energético).

Para ello existe un importante
rango de estrategias aplicables,
entre las que han sido selecciona-
das como mas adecuadas el esta-
blecimiento de rutas coordinadas
por varias empresas para aumentar
la ocupacion de sus transportes dis-
crecionales, que permita reducir el
nimero de vehiculos en operacién,
la promocién del vehiculo compar-
tido, la gestion del aparcamiento y
la intermodalidad entre los modos
ferroviarios y los servicios lanzade-
ra de autobus que, adecuadamente
coordinados, satisfagan la demanda
de movilidad de estos colectivos.

En relacién con estas précticas,
resulta de particular interés la crea-
cién de Centros de Informacién y
Gestion de la movilidad, que reali-
cen la importante labor de informar
al trabajador y velar por la mejora
continua de la accesibilidad a sus
poligonos, manteniendo grupos
dindmicos de trabajo.

Sin duda, para alcanzar el éxito
es necesaria la implicacién directa
y la colaboracion de las autoridades
de transporte, empresarios, repre-
sentantes de los trabajadores, ope-
radores y ayuntamientos, asumien-
do las empresas como beneficiarias
muy directas, a través de sus aso-
ciaciones y Camaras de Comercio,
compromisos  financieros  que
hagan viables estas iniciativas.

En este sentido, recientes con-
versaciones entre las partes involu-
cradas permiten pensar en una
solucién  ventajosa para los
Poligonos de Arganda del Rey vy
Rivas Vaciamadrid, dentro de una
de las lineas de trabajo abiertas por
el Consorcio de Transportes en
relacion con la movilidad obliga-
da, bien por motivo trabajo, bien
por motivo estudios (andlisis espe-
cificos de movilidad en diferentes
Universidades de la Comunidad de
Madrid).

6.3. ACCIONES ORIENTADAS
AL OCIO

La riqueza natural del entorno
del area objeto de estudio, a muy
pocos kilémetros de Madrid, y su
potencialidad como &rea de recreo
alternativo a la Sierra, ha sido otro
de los aspectos en los que se ha
centrado el proyecto INTATME.

La posibilidad de acceder a
estas zonas mediante el transporte
publico desde el centro de la ciu-
dad, para realizar excursiones a pie
o en bicleta, ha sido valorado muy
positivamente en las encuestas.

En este aspecto, ha sido esencial
la campafa de difusién realizada,
por un lado de la cantidad y calidad
medioambiental del area y, por otro,
de las rutas e itinerarios que se han
acondicionado y senalizado dentro
del marco de acciones de INTATME.

Puede decirse con absoluta
rotundidad que uno de los éxitos
principales del proyecto procede de
esta iniciativa, que cuenta con un
importante  respaldo de los
Ayuntamientos, deseosos de poten-
ciar programas de educacién
ambiental. Igualmente goza de la
aceptacion del gran pdblico, que no
ha dejado de mostrar su interés
desde la puesta en marcha de la
accion, en un primer momento a tra-
vés de solicitud de informacion,
plasmada, posteriormente, en un
aumento constante de la demanda
de metro en fin de semana por moti-
vo ocio orientado a la naturaleza.

6.4. EL. NUEVO PAPEL DE LA
MOVILIDAD DENTRO
DE LAS AGENDAS MUNICIPALES
El conjunto de acciones desarro-
[ladas dentro de INTATME, son un
claro ejemplo del papel y conside-
racion que la movilidad esta empe-
zando a jugar a nivel local.

Las ineficiencias derivadas del uso
indiscriminado del vehiculo privado
se hacen cada vez mas patentes a
medida que aumenta el tamano de
las ciudades. Esto obliga a los respon-
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sables municipales a la adopcién de
medidas encaminadas a corregir los
citados desequilibrios, no siempre
aplicables con facilidad. Sin duda,
una adecuada planificacién hubiera
permitido evitar la aparicion de
muchos de estos problemas y prever
los que pudieran presentarse, antici-
pando las soluciones oportunas.

6.4.1. ;DE QUIEN ES ACTUALMENTE LA
RESPONSABILILDAD EN MATERIA
DE MOVILIDAD A NIVEL LOCAL?

En Espana y en otros paises del
sur de Europa, la movilidad era un
tema apenas presente en las
Agendas Locales, pero el creciente
aumento de las necesidades de
movilidad y los problemas origina-
dos por la inadecuacién de las res-
puestas dadas en muchas ocasio-
nes, han hecho que Ayuntamientos,
asociaciones empresariales, sindi-
catos y ciudadanos, en general,
empiecen a tomar conciencia de la
importancia de la materia.

Ademds de los problemas origi-
nados por la escasez de recursos
financieros disponibles, la experien-
cia demuestra que el tema se plantea
en miltiples ocasiones como un
problema de competencias. Asi, los
Ayuntamientos comparten las tareas
en cuanto a movilidad entre distintos
departamentos o concejalias, que es
lo mismo que decir que no existe
una responsabilidad dnica sobre la
materia, guiada por unos principios
de actuacion consensuados.

Asi, las politicas relacionadas
con los usos del suelo se toman
desde los Departamentos de
Urbanismo, centrandose en la ges-
tion estrictamente urbanistica,
orientada a la puesta en marcha de
nuevo suelo, principal fuente de
ingresos para las administraciones
locales, obviando en la mayoria de
las ocasiones los principios directo-
res de cardcter territorial.

Por su parte, el transporte publico
y su gestion suele ser dejado en
muchas ocasiones en manos del
gobierno regional, quedando en los

Ayuntamientos una funcién canali-
zadora de las reivindicaciones veci-
nales. Sin embargo, los Ayunta-
mientos, a través del Concejal de
Transportes, y en menor medida el
de Trafico, tienen una vision local de
la movilidad y no consideran necesa-
rias medidas para priorizar el trans-
porte plblico mediante carriles bus,
semaforos, etc.

Por lo que respecta al resto de
agentes sociales, los grupos sindica-
les han estado trabajando sobre
cuestiones de movilidad desde hace
afios. De nuevo las prioridades son
distintas y los resultados obtenidos
no son los esperados, debido, en
gran parte a la cultura de desplaza-
mientos basada en el uso de vehicu-
lo privado, heredada de la motoriza-
cion de principios de los ochenta.

Las asociaciones empresariales
se han mantenido por completo al
margen del problema y sélo pare-
cen interesarles cuestiones referen-
tes al aparcamiento y accesos, sin
considerar la calidad urbana de las
areas industriales.

Las asociaciones de ciudadanos,
especialmente los grupos ecologistas
y las asociaciones de ciclistas o pea-
tones, ofrecen desde su posicién un
importante cimulo de experiencias
practicas y constituyen un grupo de
presion de gran impacto dentro de
los medios de comunicacion.

Pero la tendencia parece estar
cambiando poco a poco, como
se ha constatado en el proyecto
INTATME, muchas de cuyas
acciones estaban orientadas a la
ruptura o relajacion de las barre-
ras citadas.

6.4.2. ;CUALES SON LAS ESTRATEGIAS
A ADOPTAR?

Es seguro que el proyecto INTAT-
ME ha dejado varias cuestiones sin
cerrar, pero ha permitido también la
identificacion de un conjunto de
estrategias cuya simple enumera-
cién obliga a la reflexion, plantean-
do un amplio abanico de estrategias

a adoptar por las autoridades loca-
les en la gestion de la movilidad:

- Incremento del atractivo de las
soluciones en materia de trans-
porte publico:

* inversion en transporte no rodado

e mejora de la calidad del trans-
porte pablico

e adaptacion del transporte
publico a la evolucién del
estilo de vida en las ciudades:
coordinacién entre la infraes-
tructura de transporte y los
nuevos desarrollos urbanos

e promocion de planes de trans-
porte de empresas

e introduccién de vehiculos
limpios en el marco que ofre-
ce la iniciativa CIVITAS de la
Unién Europea

- Reduccion del atractivo del coche
mediante:

e restricciones en el uso del
espacio de aparcamiento, por
ejemplo en las nuevas zonas
de oficinas o industriales

e desarrollo de vias con priori-
dad para los modos de trans-
porte pablico

* medidas de calmado de tréfico
local a fin de conseguir ciuda-
des mas seguras, donde se
potencien los itinerarios pea-
tonales y la coexistencia de
diversos usuarios de las vias

e aumento del ndmero de equi-
pamientos reservados a ciclistas

- En lo que se refiere a la defini-
cion de las redes de transporte
publico, la coordinacién entre el
ferrocarril y las lineas de autobts
deberia atender a los siguientes
principios:

e sistema de lineas urbanas que,
a escala reducida, afronten los
problemas originados a nivel
municipal y de barrio

e concepcién del sistema de
autobuses no s6lo como subsi-
diario del ferrocarril, sino con
entidad propia esencial en el
marco del sistema de transpor-
te pablico



Senalizacion de ruta ciclista

e establecimiento de vias con
prioridad en las areas metropo-
litanas y a nivel municipal, que
permitan al autobds una mayor
competitividad, fundamental-
mente en dreas especialmente
congestionadas

e adecuada concepcion y locali-
zacién de puntos de intercam-
bio eficientes entre diferentes
modos de transporte piblico

6.4.3. ;QUE EXPERIENCIAS OBTENIDAS
EN INTATME SON DE APLICACION
A OTROS CASOS?

El correcto desarrollo del pro-
yecto INTATME, y hasta cierto
punto su éxito, se derivan de un
conjunto de experiencias que se
comentan a continuacion.

Como es sabido, el Libro Blanco
de la Union Europea aboga por la
reconsideracion del papel del vehi-
culo privado en las ciudades, la

gestion del trafico urbano, la pro-
mocién de vehiculos limpios y el
desarrollo de una red de transporte
publico de calidad como los retos
mas importantes para hacer frente a
la tendencia de deterioro en la
movilidad a nivel urbano.

En este sentido, nuestro proyecto
se ha centrado especialmente en el
fomento del uso de modos alternati-
vos al vehiculo privado, potencian-
do la intermodalidad como pieza
clave de un desarrollo sostenible.

Los agentes del proyecto se han
mantenido en contacto con los res-
ponsables de todos los departa-
mentos relacionados con la movili-
dad en cada Ayuntamiento dentro
del area de estudio, constatandose
que han sido los responsables de
los departamentos medioambienta-
les los mas interesados en todos
estos temas, incluyendo estas tare-
as como parte de sus competen-
cias, como impulsores del desarro-
llo de las Agendas 21 Locales.

Igualmente, se ha trabajado de
forma regular con las asociaciones
de empresarios, representantes de
los trabajadores y operadores de
transporte publico.

La coordinacion entre niveles
regionales y locales en temas de
movilidad se ha articulado a tra-
vés del Consorcio Regional de
Transportes de Madrid, autoridad
competente en materia de trans-
porte publico regular de viajeros
en la Comunidad de Madrid.

Por Gltimo, desde INTATME se ha
desarrollado un método de trabajo
exportable a futuros proyectos con-
sistente en la realizacién de talleres
y reuniones, estableciendo grupos
de trabajo que coordinaran las diver-
sas acciones, mediante el consenso
de las diversas partes implicadas.

Un factor especialmente favora-
ble de esta puesta en comin ha
sido el “efecto vecindario” entre
municipios, que, contagiados por
determinadas iniciativas, no quie-
ren quedarse atrds con respecto a
las localidades de su entorno en
materia de desarrollo sostenible,
algo que por si sélo justifica los
recursos empleados en estos anos
de trabajo y aprendizaje en comun.

Un paseo en bici desde la estacion de Rivas-Vaciamadrid

Capitulo 6. Conclusiones

41






PARTE 2: JORNADA TECNICA

Integracion de modos
alternativos en el
transporte publico

Madrid, 19 de febrero de 2002







DA

Presentacion de la Jornada

D. Juan Antonio Alonso
Director de Promocién del IDAE

Las consecuencias del trafico
urbano son una de las principales
causas de preocupacion y de
malestar de los ciudadanos, no
sélo espafoles sino que yo diria
europeos y del mundo occidental
en general, en tanto que es una
cuestion que afecta directamente a
la calidad de vida urbana. Esta pre-
ocupacion, sin embargo, es sus-
ceptible de ser transformada en
satisfactoria, o al menos entende-
mos que puede ser mitigada. Para
ello, en primer lugar, es imprescin-
dible entender el problema, tener
conciencia de su trascendencia y
es necesaria la colaboracion entre
las diferentes administraciones,
colectivos empresariales, grupos
sociales y ciudadanos, en general.
Un ejemplo de esta colaboracion
es la que venimos manteniendo el
Consorcio Regional de Transportes
de Madrid y el IDAE desde el afio
1993, con la participacion en
varios proyectos con unos resulta-
dos muy satisfactorios.

La jornada y el proyecto INTAT-
ME, que junto con el Director
Gerente del Consorcio Regional de
Transportes de Madrid tengo la
satisfaccion de presentar, se enmar-
ca, precisamente, en este ejercicio
de participacién y de colaboracion
que nos permite avanzar hacia la
mejora de la movilidad urbana y el
desarrollo de nuevos modos de
interrelacion e integracion entre
diferentes modos de transporte
para conseguir espacios mas habi-
tables y menos agresivos.

Desde el proyecto INTATME, se
han buscado soluciones alternati-
vas para el acceso a los poligonos
industriales y al Parque Regional
del Sureste de la Comunidad de
Madrid, tomando como alimenta-
dor principal la linea 9 de metro,
que lleva funcionando desde el
ano 1999. Asi mismo en la jornada

se comentaran experiencias practi-
cas en temas tan importantes para
alcanzar el suefio de una movili-
dad sostenible, como la planifica-
cion de redes de transporte, la pla-
nificacién urbanistica o la mejora
de la accesibilidad a poligonos
industriales.

Los problemas ocasionados por
el trafico de vehiculos, surgen de la
necesidad de desplazarnos de un
modo rapido y eficiente, para dar
satisfaccion a mudltiples necesida-
des cada vez de mas dificil catalo-
gacion. La movilidad es consustan-
cial con el género humano y no
cesa de aumentar, incluso al mar-
gen de la coyuntura economica.

La llegada del automovil, hace
mas de 100 afos, supuso un gran
avance para facilitar la movilidad,
pero hoy dia la utilizacion que
hacemos del turismo privado esta
muy lejos de una movilidad efi-
ciente y se esta haciendo un mal
uso del vehiculo privado. Ademas,
la mala utilizacion del turismo esta
teniendo unas consecuencias nada
alentadoras, tanto en el consumo
de recursos energéticos, limitados
por otra parte, como en el impacto
ambiental y en la calidad de vida
en general. El uso correcto del
vehiculo privado implica utilizarlo
cuando sea necesario de forma
racional, y no en desplazamientos
para los que no es el medio de
transporte mas adecuado.

En el ambito urbano, donde se
consume mds del 40% de la energia
en transporte, hay excelentes alter-
nativas siendo una de ellas el trans-
porte publico de calidad con sus
caracteristicas de rapidez, puntuali-
dad y frecuencia, que debe ser
usado por la sociedad en general, y
no solo por aquellos viajeros cauti-
vos que no pueden acceder a otros
medios de transporte. El aumento de
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la eficiencia energética, sobre todo
en el uso del vehiculo privado, es
posible si existe cooperacion entre
todos los agentes. Hay que recono-
cer el gran esfuerzo que han realiza-
do las companias fabricantes de
automoviles privados, en la mejora
de la eficiencia de sus vehiculos.

No hace mucho tiempo encon-
trabamos vehiculos privados con
consumos entre 12 y 14 litros a los
100 km y hoy en dia, para la misma
potencia, estos vehiculos estan por
debajo de los 8 litros a los 100 km.

Pero una cosa es el consumo de
los vehiculos cuando salen de
fabrica, y otra es el tipo de coche
que uno se compra y el uso que va
a hacer de él. En los anos 90, el
64% de los vehiculos que se ven-
dieron tenian una cilindrada de
1.600 cm3; hoy dicho porcentaje
ha bajado al 42%, aumentado
mucho la potencia de los vehicu-
los. Ademads estos coches de mayor
potencia se utilizan sobre todo en
recorridos de menos de 3 km y
habitualmente con un solo ocu-
pante. En estas condiciones, los
consumos de energia llegan, o pue-
den llegar, a mas del doble del
nominal; por tanto, los avances tec-
nolégicos introducidos por los
fabricantes no se estan transfirien-
do al sector en su conjunto que,
consecuentemente, no aumenta su
eficiencia energética.

A diferencia de otros sectores
consumidores de energia, como
puede ser la industria, en el sector
transporte se mantienen unas espe-
cificidades que son cada vez mas
preocupantes, y que le hacen espe-
cialmente sensible ante crisis de
abastecimiento o ante subidas de
precios. Recientemente, el ano
pasado, tuvimos un incremento de
los precios del petréleo y como
consecuencia de ello un fuerte
incremento de los carburantes, lo
que motivé movilizaciones socia-
les en algin sector profesional,
como es el de transporte de mer-
cancias, hecho que no ocurrié en

la industria por haber hecho un
esfuerzo y una adaptacion a mejo-
rar los procesos para disminuir los
consumos.

La dependencia de los produc-
tos petroliferos se mantiene hoy
igual que ayer y practicamente en
el 100%. La intensidad energética
del transporte de viajeros, entendi-
do como energia consumida por
cada persona para viajar 1 km, no
disminuye en Espana desde el afo
85, un hecho preocupante y sobre
el que todos debemos reflexionar.
El transporte en su conjunto es el
primer sector consumidor de ener-
gia en Espana con un 42%, con
una participacion de la carretera
del 80%, porcentaje que se reparte
practicamente al igual entre el con-
sumo en vehiculo privado y el
transporte por carretera. El vehicu-
lo privado, que consume aproxi-
madamente el 15% del total del
consumo de energia nacional,
tiene la caracteristica de que su uti-
lizacion no se ve directamente
afectada por las leyes de mercado,
su utilizacién es inelastica a las
variaciones de los precios y sélo
ante grandes subidas de los precios
de los carburantes, los usuarios
contemplarian la posibilidad de un
transporte alternativo.

A diferencia de lo que ocurre en
una industria, en donde por ejem-
plo una caldera es una simple cal-
dera para producir o transformar
energia, el coche privado ademas
de ser un medio de transporte es
también un elemento que refleja
nuestros habitos y nuestro estilo de
vida. Entendemos que hay que
hacer un esfuerzo entre todos, tra-
bajar para conseguir una diversifi-
cacion de fuentes de abastecimien-
to energético y aumentar la eficien-
cia energética en el uso del turismo
privado y en el transporte de mer-
cancias.

Quiero insistir en la importan-
cia que tiene para el IDAE partici-
par vy desarrollar proyectos de pro-
mocién de movilidad urbana, para

aumentar asi la eficiencia energé-
tica en el sector transporte. Me
gustaria comentar brevemente
algunos proyectos en los que
hemos trabajado o estamos traba-
jando, y destacaria "La ciudad sin
mi coche", donde el IDAE junto
con el Ministerio de Medio
Ambiente, coordina el proyecto
europeo, siendo Espana el pais
con mas ciudades participantes en
los dos dltimos anos. Otro proyec-
to que me gustaria destacar es el
proyecto "Mejor sin coche", que
estamos desarrollando en la ciu-
dad de Gijon en colaboracion con
el Ayuntamiento de Gijon,
mediante el cual se pretende que
la ciudadania comprenda, por una
parte, la necesidad de racionalizar
sus desplazamientos, no de limi-
tarlos, y por otra, que su colabora-
cion es fundamental para la mejo-
ra de la movilidad urbana. El pro-
yecto SMILE en el que participa el
IDAE, junto con otras Agencias
Europeas de Energia, es un pro-
yecto en el que se recogen, anali-
zan y difunden las mejores practi-
cas de movilidad en ciudades
europeas (desde aqui nuestro
agradecimiento al Consorcio de
Transportes de Madrid por la infor-
macion facilitada).

Quiero referirme igualmente al
Plan de Movilidad en el Poligono
Industrial de Tres Cantos, que reali-
zamos en estrecha colaboracion
con el Consorcio Regional de
Transportes de Madrid, que finalizo
en el ano 2000. Participaron 110
empresas del poligono industrial,
afecto a 4.600 trabajadores y acer-
camos la linea de Cercanias al
poligono industrial mediante unas
lanzaderas para facilitar el uso del
transporte colectivo. Fruto de ello,
hoy esa linea ha quedado perma-
nente y esta siendo utilizada de
forma importante por todos los tra-
bajadores del poligono.

En el IDAE somos conscientes
de que las actuaciones promocio-
nales por si solas no sirven para
provocar cambios en el comporta-



miento, por ello la implantacion de
nuevas normativas y las nuevas
regulaciones es fundamental. Las
nuevas regulaciones se refieren a la
organizacion de movilidad, tanto
urbana como en carretera, con el
objetivo de que aumente la partici-
pacion de todos los medios de
transporte: transporte publico,
ferrocarril, bicicleta..., frente al uso
mayoritario del coche y el camion.

Una normativa ya decidida, que
estda a punto de ser implantada, es
la del etiquetado de vehiculos turis-
mos. Se ha desarrollado una trans-
posicion de una directiva comuni-
taria, mediante la cual todos los
vehiculos turismos, van a tener una
etiqueta que el IDAE ha propuesto
sea una etiqueta similar a la que tie-
nen los electrodomésticos, una eti-
queta comparativa que va a infor-
mar al ciudadano sobre las presta-
ciones energéticas del vehiculo y
que le va a ayudar a decidir, desde
el punto de vista energético, en la
compra del vehiculo.

La introduccién de la conduc-
cion economica entre los requisitos
del permiso de conducir, es un pro-

yecto que estamos llevando a cabo
en colaboracion con la Direccion
General de Trafico y esperemos
que en un plazo breve de tiempo
pueda ser una realidad, y que los
aspirantes al carnet de conducir,
tengan que tener unas minimas
nociones de conduccién eficiente
desde el punto de vista energético.

Nos gustaria trabajar en planes
de transporte para empresas, pla-
nes de movilidad urbana duradera,
actuaciones fiscales y presupuesta-
rias, de hecho hemos planteado
algunas iniciativas sobre impuestos
en funcién del consumo y emisio-
nes, que se ligarian a la etiqueta de
los vehiculos, exenciones a vehicu-
los no contaminantes y también
mayores dotaciones para el trans-
porte publico y ferrocarril.

El transporte urbano por sus sin-
gulares caracteristicas es, a mi
entender, uno de los elementos
clave para alcanzar un desarrollo
sostenible. Es por tanto un reto apa-
sionante, que requiere de la cola-
boracién 'y concienciacion de
todos los estamentos sociales. Y es
por eso que proyectos como

INTATME y jornadas como la pre-
sente son imprescindibles porque
constituyen un punto de encuen-
tro, facilitan el intercambio de
experiencias y promueven el deba-
te de ideas.

Solo me queda desearles
mucho éxito en el desarrollo de la
jornada, que sea fructifera y que
saquemos  conclusiones  para
poderlas implantar en nuestras ciu-
dades.

Quiero agradecer especialmente
al Consorcio Regional de Transportes
de Madrid, por el esfuerzo que esta
realizando en implantar estas politi-
cas, y a todos desearles que tengan
una jornada muy fructifera.

Muchas gracias.
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D. José Ignacio lturbe Lépez

La reciente extension de la linea
9 de metro hasta Rivas Vaciamadrid
y Arganda del Rey, abre una nueva
posibilidad a los madrilefios. A
bordo de esta linea de metro y a
escasos 12 minutos de la ciudad de
Madrid alcanzamos el corazon del
Parque Regional del Sureste. Desde
la estacion de Rivas Vaciamadrid es
posible llegar andando o pedalean-
do hasta el Centro de Educacion
Ambiental de la Laguna de El
Campillo, conocer los cortados del
rio Jarama o remontar el curso del
rio Manzanares.

El proyecto europeo INTATME
“Integracion de Transportes Alter-
nativos con una linea de Metro para
trabajadlores 'y ocio" ha buscado
soluciones alternativas para el acce-
so al Parque Regional del Sureste de
la Comunidad de Madrid y a los
poligonos industriales de Rivas
Vaciamadrid y Arganda del Rey,
tomando como alimentador princi-
pal la linea 9 de Metro de Madrid.

El desarrollo sostenible de las
ciudades ya no es solamente un
tema de debate tedrico, sino que
requiere cambios de actitud y la
implantacion de medidas concre-
tas que sean capaces de compatibi-
lizar el desarrollo economico y
social con el bienestar y la calidad
de vida de los ciudadanos.

Director Gerente del Consorcio Regional de Transportes de Madrid

Conceptos tales como la plani-
ficacion urbanistica, los transportes
alternativos, el desarrollo de nue-
vos modelos de interrelacion
socio-laboral y el fomento del ocio
son cada vez mas necesarios y
demandados para lograr espacios
habitables y no agresivos. Es por
tanto necesario limitar el uso del
automovil y dar prioridad al trans-
porte puablico, a los peatones y a
los ciclistas.

Con esta jornada, organizada
por el Instituto para la Diversifica-
cion y Ahorro de la Energia junto al
Consorcio Regional de Transportes
de Madrid, se pretende mostrar el
alcance de algunos problemas que
se pueden dar en las dreas metro-
politanas 'y presentar soluciones
mediante ejemplos de éxito que
proceden de otros paises.

Me permitiran que dé la bienve-
nida al sefior Kevin Leydon que
presentara la politica de transportes
de la Union Europea, asi como al
senor Albert Jansen que comentara
los nuevos planes holandeses de
movilidad urbana. Igualmente al
senor Albano Carneiro que ha teni-
do la gentileza de desplazarse
desde Oporto para participar en
esta jornada. Para los mas cerca-
nos, para los mds proximos, nues-
tra bienvenida igualmente.
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La dimensién urbana de la politica de transportes de la Unidn Europea

Kevin Leydon

Jefe de la Unidad de “Clean Urban Transport” DG TREN. Comisién Europea

* X %
*

Intercambiar las practicas y
experiencias y ofrecer
participacion en proyectos
ambiciosos son maneras de
ampliar y desarrollar el dialogo
sobre Transporte Urbano

Desarrollar un Transporte Urbano
de alta calidad y poner la
investigacion y la tecnologia al
servicio del transporte limpio y
eficiente

EL PAPEL DE LA COMISION
EUROPEA EN EL TRANSPORTE
URBANO

El tema del Transporte Urbano es
un debate importante porque es
parte de la tarea de los que gobier-
nan con responsabilidades a diferen-
tes niveles de accion: local, regional,
nacional y Unién Europea. Y eso es
lo que quiero comentar con ustedes
esta mafnana, porque el tema de este
proyecto particular es parte del
mosaico que se esta produciendo en
toda Europa vy, en realidad, en todo
el mundo, ahora que las autoridades
locales y los interesados intentan
gestionar mejor los retos del trans-
porte y la movilidad. Me gustaria
pues compartir con ustedes esas
ideas, que son parte de un debate
politico mas amplio sobre la Politica
de Transporte Pdblico, con una serie
de aspectos clave que se dirigen a la
dimension del Transporte Urbano. El
tema central de mi presentacion es:
scudl es el papel de Bruselas en la
aplicacién del principio de subsidia-
riedad?, ;qué lineas generales sur-
gieron del Libro Blanco con impacto
y contribucién a la Politica de
Transporte Urbano?

En primer lugar, el principio de
subsidiariedad trata, desde mi punto
de vista, de tomar decisiones al nivel
correcto. Mucha gente, especial-
mente en el norte de Europa, ha pre-
guntado, ha defendido, que la subsi-
diariedad trata de no hacer nada,
"déjamelo a mi", pero yo creo que
no es asi. Trata de hacer y de actuar.
Y el mensaje que recibimos, de con-
tactos que tenemos con ciudades, es
que las propias ciudades lo ven
como algo esencial y necesitan una
estructura de sus administraciones
nacionales. Pero hay muchos aspec-
tos que van mas alla del territorio
nacional y que requieren una
dimension europea. Asi pues, nues-
tra respuesta particular a esta pre-
gunta es muy pragmatica.

Consideramos que nuestra tarea es
promover actividades en ciudades
proporcionando conocimientos y
resultados de estudios de investiga-
cién y proyectos. Y, como saben,
estamos llegando al final del V
Programa Marco de Investigacién y
Desarrollo y se esta discutiendo en
el Parlamento Europeo, en el
Consejo de Ministros y entre los inte-
resados, en cuanto a las prioridades
y estructura del VI Programa Marco.
Creo que tendrd un papel muy posi-
tivo, lo preveo, al final del proceso
politico. La otra dimensién es cola-
borar en el intercambio de la mejor
practica. Es sorprendente cémo las
ciudades se unen y comparten la
experiencia que tienen individual-
mente, y eso es Util técnicamente,
pero quizas también politicamente,
porque comunica a los consejos
politicos que no estan aislados en
este debate, que hay un debate de
amplio alcance en marcha, y que
deben tomar muchas decisiones difi-
ciles. Mds dificiles en muchos aspec-
tos que las que se toman a nivel
nacional porque tienen impacto
sobre nosotros, como ciudadanos,
directamente en nuestro trabajo coti-
diano. Asi pues, es evidente la fuerte
naturaleza politica del Transporte
Urbano, pero intercambiar las prac-
ticas y experiencias y ofrecer partici-
pacién en proyectos ambiciosos son
maneras de ampliar y desarrollar el
didlogo sobre Transporte Urbano.

Si se contemplan los problemas
que tenemos ahora, quizas alguno
de los objetivos clave sea desarro-
[lar un Transporte Urbano de alta
calidad y poner la investigacién y
la tecnologia al servicio del trans-
porte limpio y eficiente. Creo que
el reto y las opciones son muy cla-
ras. Vemos que hay tendencia de
deterioro en congestion, ruido y
medio ambiente. El asunto es pues
definir el papel del coche; el
ponente anterior ha dedicado cier-
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to tiempo al papel del coche en las
ciudades. Creo que aquellos de
nosotros con cierta edad recorda-
mos que en los sesenta el paradig-
ma era cémo adaptar las ciudades
al coche. Quizas al principio de
esta década, la pregunta es ;como
adaptar el coche a las ciudades? El
paradigma ha cambiado, lo que
demuestra que llevo ya mucho
tiempo en este asunto.

GESTION DEL TRANSPORTE
URBANOY LA DEMANDA

El siguiente problema es, desde
luego, toda la gestion del trafico
urbano y la gestion de la demanda, y
aqui es donde entramos en la politi-
ca de transporte, porque se nos pide,
a cada uno de nosotros, que cam-
biemos nuestro comportamiento, y
no es facil. Quizas la parte mas facil
de esta ecuacion es promover los
vehiculos limpios.

Si observamos el debate de la
década de 1990, se centraba en la
industria del petréleo y los fabrican-
tes de coches. Se centraba en como
conseguir emisiones mas limpias de
los vehiculos. Y después de muchas
discusiones se emprendié un cami-
no, en el programa de combustibles,
que nos permite tener la confianza
que, con el tiempo, tendremos vehi-
culos més limpios en relacién con las
emisiones locales. El problema es
que entonces tendremos congestion,
no habremos hecho nada en este
aspecto: creo que es el desafio de
este momento. Y parte del desafio es
responder a la calidad del transporte
publico y hacer la inversién necesa-
ria. Ayer llegué aqui en metro desde
el aeropuerto y tuve una experiencia
fascinante de la historia del sistema
de metro de Madrid porque, en la
nueva linea, uno es consciente de las
Gltimas innovaciones tecnoldgicas vy,
a medida que va avanzando hacia el
centro de la ciudad, puede notar se
va remontando en la historia.

Desde luego, es importante la
cantidad de la inversién y en eso,
creo, los ministros del presupuesto
tienen que comprender que invertir

en Transporte Urbano no es simple-
mente "algo que hay que hacer",
sino que es parte integral del desa-
rrollo econémico de un pais. Sin un
sistema de Transporte Urbano efi-
ciente, y un sistema de Transporte
Periurbano eficiente, perderemos
crecimiento econémico. Por mi
acento podran deducir que vengo de
una isla del norte. En Dublin, hay un
problema importante y los econo-
mistas dicen que hay una reduccion,
una pérdida, de crecimiento poten-
cial debido a la congestion en el
area urbana de Irlanda, y eso en un
pais que ha crecido a 9,10 % al afio.
Ocurren simplemente dos cosas: los
precios del suelo estan distorsiona-
dos; la gente pasa demasiado tiempo
en su coche; y la pérdida econdémi-
ca, tanto a nivel individual como
colectivo, se esta convirtiendo en un
obstaculo para el crecimiento eco-
némico. Podriamos decir que es un
ejemplo extremo, pero nos exige
pensar que lo que esta pasando en el
area urbana es parte de un mosaico
mas amplio de actividades.

;Cudl deberia ser pues nuestra
tarea? ;Qué deberiamos aportar?
Pues bien, quiero hablar de un par
de iniciativas para fomentar el uso
de energia diversificada en el trans-
porte. Se trata de una parte impor-
tante de un debate mas amplio sobre
seguridad de la energia y analizare-

Parte del desafio es responder a la
calidad del transporte piblico y
hacer la inversion necesaria

Invertir en Transporte Urbano es
parte integral del desarrollo
economico de un pais

Estacion ferroviaria central de Maastricht (Holanda) con aparcamiento para bicicletas, inter-
cambiador de autobuses y parada de taxis



mos la cuestion de los combustibles
sustitutos y de la demanda, y la
manera de desarrollar nuevas ideas
para la gestion de la demanda. No
me alargaré en el tema, pero es
importante decir que, mientras nos-
otros debatimos sobre el transporte,
se estd produciendo un importante
debate politico sobre seguridad de la
energia, y es evidente que la situa-
cién en las zonas del Golfo y de
Oriente Medio no permiten opinio-
nes relajadas. La Comisién ha pre-
sentado recientemente al Consejo
en el Parlamento la comunicacion
sobre combustibles alternativos: gas
natural e hidrégeno y biocombusti-
bles. Yo soy responsable de la inves-
tigacién de células de combustible
de hidrégeno. Hemos firmado ya vy
dedicaremos mds fondos a las célu-
las de combustible a través de los
proyectos para 30 autobuses de
célula de combustible en toda
Europa, que es una importante
dimension a largo plazo, aunque no
sirva mucho a corto plazo. Hay dos
iniciativas especiales para fomentar
la aplicacion de biocombustibles,
que seguramente son de gran interés
para los colegas presentes del sector
de la energia, pero quiero centrarme
en la estimulacién de la situacion de
la demanda.

El ano pasado introdujimos un
programa llamado CIVITAS, pusimos
50 millones de euros sobre la mesa 'y
dijimos: "queremos trabajar con las
ciudades que tienen ideas innovado-
ras y emprenden acciones pioneras
para controlar la situacién urbana".
Me satisface decir que gastamos todo
aquel dinero y que las reuniones de
puesta en marcha empiezan ya este
mes. Siento decir que habia mas bue-
nas ideas que dinero para invertir,
por lo que espero la puesta en mar-
cha del VI Programa Marco. Pero
creo que éste fue un ejemplo practi-
co de subsidiariedad. Nosotros habi-
amos pensado ideas que nos pareci-
an importantes, orientaciones sobre
las politicas, pero podia participar
quien quisiese y trabajabamos jun-
tos, lo que creo que es el equilibrio
correcto, entre las regiones, el drea

Aparcamiento de bicicletas en Lund (Suecia)

Tenemos que mantener esta
ambicion tecnolégica porque la
demanda sera importante, pero no
suficiente para proporcionarnos
un transporte sostenible durante
las proximas décadas

Carril bici en Mechelen (Bélgica)

urbanay la Unién Europea. Hablé de
las tecnologias limpias en el Informe
Verde vy, si me permiten ser un poco
futurista —antes trabajaba de Jefe de
Andlisis Prospectivos para la ener-
gia— como saben, tenemos el pro-
yecto llamado "Galileo", que es una
propuesta de posicionamiento de
satélites de la Union Europea que
nos dard una gran capacidad de
seguimiento y gestion. Si pensamos
en Galileo, las células de combus-
tion, la tecnologia de la informacion,
en veinte anos el futuro traerd algo
importante. Pienso, pues, que tene-
mos que mantener esta ambicion
tecnoldgica porque la demanda sera
importante, pero no suficiente para
proporcionarnos un transporte soste-
nible durante las proximas décadas.
Los sistemas Galileo permiten una
mejor navegacion privada y gestion y
control del vehiculo. Uno de los
aspectos interesantes es que se
puede utilizar este sistema de nave-
gacion para fijar precios e implemen-
tar la politica de precios, un tema
politico muy delicado pero que plan-
tea importantes cuestiones técnicas.

PROMOCION DE
BUENAS PRACTICAS

;Coémo podemos promover la
mejor practica? ;Y como mejora-
mos el atractivo de las soluciones
de transporte que ofrecen una
alternativa al coche particular?
Estoy seguro de que todos tene-
mos la misma lista de la compra:
invertir en transporte no por carre-
tera, mejorar la calidad del trans-
porte publico, una mejor adapta-
cién, y creo que esto es un desafio
muy importante a los operadores
tradicionales, adaptar los cambios
de nuestro estilo de vida a la
manera de trasladarnos y de acce-
der a las diferentes actividades
sociales y econémicas. Esta tam-
bién la cuestion de coordinar la
infraestructura en nuevos asenta-
mientos urbanos. Estuve hablando
con los colegas del Consorcio de
Transportes y estudiando las nue-
vas ideas para el sur metropolita-
no, y es muy interesante como
estan usando aqui las nuevas
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En la actualidad, mueren unas
40.000 personas al afio en
accidentes de carretera

Tenemos que actuar en las areas
siguientes: calidad del Transporte
Puablico, implantacion y mejora de
vehiculos limpios

Edificio de aparcamiento de bicicletas en Lund (Suecia)

l[ineas de metro para crear una
nueva relacion o interconexion
urbana entre ciudades que esta-
ban previamente separadas. Y aqui
hay otra cuestién, que estd rela-
cionada con la politica. ;Cémo
hacer menos atractivo el coche?
Desde luego, es antinatural.
;Como va a dificultarse el uso de
algo tan bueno? Es el problema de
lo publico, el uso de suelo publi-
co, la propiedad publica, cémo
racionalizarla y distribuirla. La
congestion es una manera exce-
lente de racionalizar, una manera
muy democratica. Pero, cuando se
habla del precio, ;hay un elemen-
to regresivo en el precio? Y esas
son cuestiones que se debaten y
serd muy interesante ver coémo
enfoca esos aspectos la ciudad de
Londres.

Volvemos nuevamente a la lista
de la compra con la cuestién del
aparcamiento. Me impresion6
mucho ayer, mientras paseaba, ver
los coches aparcados en triple fila, lo
que parece ser una practica habitual.
Es una manera curiosa de guardar y
almacenar coches. Tienen que estu-
diar la cuestion de las bicicletas y el
transporte sobre dos ruedas. No he
dicho nada nuevo que no esté en la
lista de la compra de todo el mundo.
La pregunta es: ;c6mo empezamos a
poner en marcha todo eso? Pues les
diré una cosa, en nuestro informe,
en nuestra estructura politica, nos

centramos en el Transporte Urbano,
pero también intentamos introducir
el Transporte Urbano en una serie de
temas y aspectos mds amplios que
tienen impacto en el area urbana. Y,
desde luego, mejorar la seguridad en
la carretera es una de las principales
preocupaciones politicas. En la
actualidad, mueren unas 40.000
personas al afio en accidentes de
carretera. La pregunta que la
Comision ha enviado al Consejo es:
;qué tenemos que hacer para redu-
cirlos a la mitad en diez anos? Es
evidente que este debate tiene una
dimensién urbana, pero es mucho
mas amplio.

De manera similar, toda la cues-
tion de la eficacia de la tarificacion
del transporte, que es algo que la
Comisién enviard al Consejo
Europeo en Barcelona, un Informe
sobre tarificacion del transporte, que
fue solicitado por los Jefes de
Gobierno a la Comisién para pre-
sentar durante la presidencia espa-
fiola. También queremos estudiar los
derechos y obligaciones de los usua-
rios, vinculados y relacionados con
el desarrollo del Transporte Publico.
Finalmente, creo también que pode-
mos contribuir a la posibilidad de
varios modos de transporte vincula-
dos con un billete que los integre.

CONCLUSION
Para acabar, me gustaria expo-
ner el camino politico que creemos



que debemos seguir. Respecto al
principio de subsidiariedad, cree-
mos que tenemos que actuar en las
areas siguientes: calidad del
Transporte Publico, implementa-
cién y mejora de vehiculos limpios
—he hablado de las células de com-
bustible de hidrégeno, que creo
que a medio o largo plazo sera una
importante baza del futuro tecnol6-
gico. En el debate politico sobre
combustibles  alternativos, la
Comision ha sugerido el 20% de
combustibles alternativos para
2020 y ha identificado a los bio-
combustibles, gas natural y células
de combustible de hidrégenos
como el camino a seguir. Si las
células de combustible aportaran
por ejemplo el 5%, serian 2 millo-
nes de coches o unidades en veinte
afnos. Ahora debemos estar en cien
unidades al afo. El debate sobre
combustibles alternativos ha tenido
que tomar esta dimension: pasar de
una industria primaria, una especie
de trabajo de sastre, a una dimen-
sion industrial. Pero ese es nuestro
desafio. Los economistas a veces
tiran un jarro de agua fria sobre los
suenos, pero si queremos seguir
este camino y queremos una alter-
nativa realmente seria en la forma
de hacer las cosas, tenemos que
prepararnos para un cambio bas-
tante radical.

Nuestro papel es trabajar con
otros para identificar y difundir la
mejor practica en transporte urba-
no, y es lo que hacemos en estos
momentos. Nos vamos a explicar
unos a otros lo que hemos hecho y
las implicaciones que tiene para los
demds. Tenemos que promover
estrategias y medidas de gestion de
la demanda, y aqui es donde es tan
importante trabajar con ciudades
pioneras. Ellas tendran que actuar
en sus propios territorios y las
dimensiones de sus actuaciones
son fragiles. Tiene que contemplar-
se la cuestion del pago de la
infraestructura en el transporte
urbano. ;Cuédndo se plantea eso, en
qué condiciones es una alternativa?
;Como cumplir las obligaciones de
Kioto si no estudiamos las emisio-
nes de gas de efecto invernadero en
el ambito del transporte? Y final-
mente estd la cuestion de la tecno-
logia avanzada y el papel de la tec-
nologia que he comentado antes.

Termino aqui diciendo que
todos nosotros somos muy cons-
cientes de que realizamos un traba-
jo importante y que queremos par-
ticipar en el futuro. Creo que nues-
tros programas, los programas de
investigacion, han servido de ayuda
a las iniciativas locales, y es uno de
nuestros principales instrumentos

en el VI Programa Marco que se
esta desarrollando actualmente.
También tenemos en cuenta,
sobretodo los que estamos en la
parte de la energia, que el progra-
ma SAVE deberia tener una dimen-
sion de transporte mas importante.
En resumen, es una tarea muy emo-
cionante pero con muchos desafios,
tanto a nivel local como europeo.

Gracias por su atencion.

§Como cumplir las obligaciones
de Kioto si no estudiamos las
emisiones de gas de efecto
invernadero en el ambito del
transporte?

Zona de espera en la estacion de autobuses de Goteburgo (Suecia)
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SESION |

PLANIFICACION
DE REDES DE TRANSPORTE
EN ZONAS METROPOLITANAS

Moderador: D. Patxi Lamiquiz
Instituto Juan de Herrera -
Universidad Politécnica de Madrid

LOS NUEVOS PLANES HOLANDESES DE MOVILIDAD MUNICIPAL
D. Albert Jansen
NOVEM

LA PROLONGACION DE LA LINEA 9 DE METRO AL AREA
METROPOLITANA DE MADRID

D. Enrique Galavis

Director Gerente de Transportes Ferroviarios de
Madrid

PLANIFICACION DE REDES DE AUTOBUSES INTERURBANOS
INTEGRADAS CON REDES FERROVIARIAS

D. Ricardo Pérez

Jefe del Area de autobuses interurbanos del
Consorcio Regional de Transportes de Madrid
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Los nuevos planes holandeses de movilidad municipal

Albert Jansen

Novem, Organizacion de Energia y Medioambiente de los Paises Bajos

LA INTEGRACION DE
BICICLETAS EN EL SISTEMA
DE TRANSPORTE

La mision de Novem es promo-
ver el desarrollo sostenible de
nuestra sociedad con un nivel sus-
tancialmente mas bajo de consu-
mo de energia y de contamina-
cion. Novem actia como asesor
en los nuevos desarrollos urbanis-
ticos apoyandolos financieramen-
te para que sean medioambiental-
mente mas sostenibles.

INSTRUMENTOS DE POLITICA PARA
LA INTEGRACION DE MODOS DE
TRANSPORTE ALTERNATIVOS

La bicicleta, como medio de
transporte sostenible, es uno de los
principales elementos de la cadena
para el desarrollo de la movilidad
sostenible. Novem se centra, no en
el modo, sino en el desarrollo de un
sistema de transporte general soste-
nible a nivel local. Novem desarro-
[la instrumentos para conseguir este
objetivo, los evalta y se ocupa de
su difusion e implantacion. En el
caso que nos ocupa, hos centrare-
mos en los mecanismos que
Novem emplea para el fomento del
uso de la bicicleta.

Novem ha desarrollado un pro-
grama llamado Funcionamiento de
Trafico Local (FTL). Es una herra-
mienta que sirve a las autoridades
locales para la planificacion urba-
na como medio para reducir el uso
de la energia y los efectos
medioambientales de la movilidad
local. El FTL se centra en la elec-
cion del modo de transporte y la
extension del trayecto dentro de
un drea especifica (residencial o
de negocios). La idea principal del
FTL es que, por medio de la plani-
ficacion urbana, puede conseguir-
se un disefno inteligente de un drea
residencial, de modo que la gente
utilice los modos de transporte de
mayor rendimiento energético.

La mision de Novem es promover
el desarrollo sostenible de nuestra
sociedad con un nivel
sustancialmente mds bajo de
energia y contaminacion

La bicicleta, como medio de
transporte sostenible, es uno de
los principales elementos de la
cadena para el desarrollo de la

movilidad sostenible

El diseno de la red viaria, los
obstaculos que se puedan encontrar
durante el viaje y la seguridad que
se perciba, determinan que la gente
utilice la bicicleta o tome el coche.
Mediante un diseno global, se dis-
minuye el uso del coche al tiempo
que se facilita el ir andando o el uso
mas conveniente de bicicletas.

El FTL es un instrumento politi-
co, una estrategia de disefio y una
herramienta de célculo. Se ha pro-
bado en 50 municipios holandeses
con unos resultados prometedores.
El enfoque del FTL se ensena en
varios centros de conocimiento
(universidades y escuelas técnicas).
Las autoridades aplican el FTL con
un programa de apoyo financiero
dentro del marco del plan de reduc-
cién de CO:.. Se puede obtener mds
informacion en nuestra web
www.novem.nl.

Novem estimulé la investigacion
de una "politica de bicicletas" con el
fin de ver qué medidas podian adop-
tarse para que las autoridades locales
pusieran mas atencion en las posibi-
lidades de los modos de transporte
alternativos. Es una investigacion
necesaria en la descentralizacion de
la politica de modos alternativos del
Departamento de Transporte a los
ayuntamientos y provincias. El obje-
tivo de este programa no es construir
nuevos instrumentos sino conseguir
una atencién continua a una politica
de modos alternativos de transporte
en unas condiciones distintas.

NOVEM COMO GESTOR DE PROYECTOS
DE BICICLETAS

Desde 1999, Novem ha puesto
en marcha el proyecto "Viajes
Cortos" por encargo de los
Departamentos de Planificacién de
Vivienda y de Transporte. El Depar-
tamento de Asuntos Econémicos ha
concedido apoyo financiero a este
proyecto.



El principal objetivo de la ini-
ciativa es mostrar medios alternati-
vos al coche para trayectos cortos.
Se promueven sobre todo los
modos alternativos (andar y bici-
cleta) en varios ejemplos de buenas
practicas.

Los ayuntamientos tienen un
papel fundamental en la reduccion
del ndmero de viajes cortos en
coche, y junto a organizaciones no
gubernamentales, se han desarro-
llado diversos proyectos, como:

* mejora de la red de itinerarios para
bicicletas en las areas de negocios;
* mejora de las instalaciones de
aparcamiento de bicicletas en areas
comerciales y residenciales;

* mejora de la accesibilidad en
bicicleta a zonas deportivas;

e incentivos a los comercios locales
para organizar servicios de entrega
a domicilio;

e mejora de la seguridad del trafico
alrededor de las escuelas primarias
para que los padres puedan Ilevar a
los nifios en bicicleta y no en
coche.

POR QUE PRESTAR ATENCION A
LOS TRAYECTOS CORTOS

La mitad de todos los trayectos
que se realizan en Holanda son
inferiores a 7,5 kilémetros. Incluso
el nimero de viajes en coche con
distancias inferiores a 2,5 km repre-
sentan un 25%. Recorrer esta Ulti-
ma distancia en bicicleta supone
unos 10 minutos. Los trayectos cor-
tos suelen hacerse en areas urbanas
y son la causa de la contaminacién
y de la congestion de las carreteras.
El trédfico local y regional en
Holanda representa un 50% de
todo el trafico en las carreteras
nacionales alrededor de las ciuda-
des, lo que provoca congestion.

Por esta razén, las autoridades
tienen que hacer, que el nimero de
viajes cortos en coche disminuya, a
fin de conseguir mayor seguridad en
las carreteras, una reduccion de la
contaminacion del aire y una mejo-
ra de la accesibilidad al centro de la
ciudad vy las areas residenciales.

Una serie de municipalidades y
organizaciones han desarrollado
varias acciones exitosas dentro del
marco de este programa. Pueden
encontrarse descripciones cortas de
estas experiencias en la web del
proyecto (www.korteritten.nl.), asi
como en las descripciones de las
actividades efectuadas por Novem.

NOVEM COMO AGENCIA DE APOYO DEL
DESARROLLO INNOVADOR

Otra experiencia en la que
hemos participado es el programa
MOVE, en cooperacién con Senter.
El principal objetivo es mejorar el
nivel de servicio de una integracion
modal. El programa se centra en
tejer una integracion de varios
modos de transporte. Tiene como fin
salvar la distancia entre medios indi-
viduales y colectivos de transporte.

En esta cadena, la bicicleta es
una parte necesaria. Mediante
diversas propuestas, se invita a dife-
rentes actores (municipalidades,
consultores, universidades, indus-
trias, etc) a presentar sus ideas y pro-
puestas, que se llevaran a cabo con
el apoyo financiero del proyecto. En
2002, se invirtié un presupuesto de
6 millones de euros en las mejores
ideas. MOVE aconseja al promotor
de la idea y hace de enlace entre
todas las partes cuando es necesa-
rio. Pueden verse los proyectos
en la web www.move-mobiliteit.nl.
También en los informes anuales de
Novem puede encontrase una lista
de los proyectos.

Dentro de este marco de trabajo
de Movilidad en Cadena, se han
desarrollado una serie de proyectos
de bicicletas. Varian desde la con-
feccion de instalaciones para apar-
camiento de bicicletas (innovacion
en ICT) al proyecto de transporte
publico de alquiler de bicicletas y al
proyecto autobus-bicicleta. Se han
completado ya una serie de proyec-
tos, aunque la mayoria se estan lle-
vando a cabo. En 2001, se plantea-
ron gran nimero de ideas (15% del
total). El mes proximo se publicardn
los proyectos que recibirdn apoyo.

Paseo en bicicleta junto a un canal

El principal objetivo de este
proyecto es mostrar medios
alternativos al coche para
trayectos cortos

La movilidad sostenible apuesta por la
accesibilidad integral
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Los proyectos "bike-mill" y
"Velominck" pretenden el
desarrollo de instalaciones de
aparcamiento de bicicletas
automatico

Area de estacionamiento de bicicletas

Los viajeros regulares en tren
pueden tomar una bicicleta en la
estacion de destino con una
tarjeta especial

APARCAMIENTO DE BICICLETAS
EN HOLANDA

Los proyectos "bike-mill" 'y
"Velominck" pretenden el desarro-
llo de instalaciones de aparcamien-
to de bicicletas automatico, en el
que el viajero pueda aparcar la
bicicleta mediante una tarjeta elec-
tronica y durante todas las horas del
dia.

El "bike-mill" es un carrusel cir-
cular construido en la entrada del
metro, por lo que ocupa poco espa-
cio en las areas urbanas. Tiene un
periodo de reembolso de unos 6
anos, lo que lo hace viable.
Actualmente se estd construyendo
un prototipo en una ciudad de
tamano medio. En el proyecto
"Velominck", las bicicletas se colo-
can en una construccion de carril
colgante. El tiempo de colocacién y
recogida estd por debajo de los 30
segundos. Existe un prototipo en
pruebas situado en las instalaciones
de la Compafia Municipal de
Transporte de Amsterdam (GVB). Se
paga con tarjeta electrénica.

En 1999, se pusieron en marcha
los proyectos "Park+Bike" y "DEPO-
proyecto blanco de bicicletas".
Park+Bike se centra en las posibili-
dades de generar una demanda de
mercado para el uso de las bicicle-
tas y terminar con el uso del coche.
Se esta realizando la prueba en el
Transferium, cerca del Estadio
Olimpico en el sur de Amsterdam.
El coche se deja en un aparcamien-
to con guarda vy sirve de garantia
para la bicicleta. El area de aparca-
miento también dispone de trans-
porte piblico (tranvia+autobus).

El DEPO-sistema blanco de
bicicletas es un sistema de alquiler
automdtico. Las bicicletas estdn
colocadas en una estacién espe-
cialmente disefiada y pueden reti-
rarse con una tarjeta electrénica.
Tienen que volverse a colocar en
cualquiera de las seis estaciones.
El proyecto no funciona demasia-
do bien.

El MITKA es un proyecto para el
Transporte individual en cortas dis-
tancias. Es un vehiculo eléctrico
que puede utilizarse para distancias
cortas, aunque superiores a 4 km.
Tiene un asiento confortable y pro-
teccion exterior. La investigacion se
centra en las posibilidades de mer-
cado para los viajes diarios.

OV-FLETES. PROGRAMA DE
ACCION DE TRANSPORTE
PUBLICO EN BICICLETA

En los proyectos sobre el uso de
la Bicicleta en el Transporte
Pdblico, los viajeros del tren pue-
den adquirir una bicicleta en la
estacion de destino con una tarjeta
especial. Después de usarla, cuan-
do se vuelve a colocar la bicicleta,
se carga el coste en una cuenta
bancaria. El experimento se centra
en una combinacién de medidas:
un sistema de aparcamiento auto-
matico de bicicletas sin personal de
ningln tipo que reduce costes y
hace accesible el Transporte
Pablico en bicicleta (financiera-
mente) a un amplio grupo controla-
do de usuarios. Se ha realizado un
gran esfuerzo en la publicidad del
proyecto. El siguiente paso previsto
es un sistema que permita alquilar y
pagar mediante teléfono mévil.

Finalmente, hay un proyecto de
un transportador de bicicletas que
va detrds de un autobus de linea
regular. Se puede usar este transpor-
tador de bicicletas cuando la dis-
tancia de viaje es superior a 10 km.

Todos esos esfuerzos se realizan
para aumentar el uso de la bicicleta
en el Gltimo tramo de un trayecto.
Es una de las maneras posibles de
aumentar el uso del transporte
publico para ir al trabajo, porque
extiende el drea de captacion de la
estacion de destino.

UN PROGRAMA NUEVO: CONEXION DE
BICICLETA Y TRANSPORTE PUBLICO

Los usuarios del transporte
publico no suelen usar la bicicleta
en la dltima etapa de su viaje. Para



Una nueva forma de entender la movilidad
desde muy jovenes

Un 31% de los viajeros diarios en
los Paises Bajos utilizan la
bicicleta como medio para llegar a
la estacion

Mads informacion en
www.move-mobiliteit.nl
y www.ov-fiets.nl

Desarrollo mixto en torno a un intercam-
biador de transportes

elevar la calidad de este dltimo
eslabén, se empez6 este ano un
programa subvencionado llamado
"Conexién de la Bicicleta con el
Transporte Pdblico". El programa
apoya a los productores y grupos de
mercado que desarrollen partes de
un sistema simple de alquiler de
bicicletas y lo pongan a prueba. El
sistema deberia usarse para solucio-
nes a gran escala en nudos impor-
tantes de transporte publico.

Hay varios sectores invitados a
participar en este programa, como
son los fabricantes de bicicletas,
fabricantes de tarjetas electrénicas,
instaladores de aparcamiento y
organizacion, servicio, etc. El pro-
grama se publicita ampliamente a
esos grupos. Los proyectos pueden
ser de demostracion, de estudios de
viabilidad, o pruebas practicas.

Un 31% de los viajeros diarios
en Holanda utiliza la bicicleta
como medio para llegar a la esta-
cion. Solo el 9% utiliza la bicicleta
en la dltima parte del viaje. Esta es
la razén de que haya un drea de
captacion relativamente pequena
para los intercambiadores de trans-
porte publico. La razén de este
hecho es que sélo un pequeno por-
centaje de las estaciones de tren en
Holanda tiene instalaciones para
alquiler de bicicletas y aparcamien-
to con guarda. Alquilar una bicicle-
ta, normalmente es un acto que
consume tiempo y es costoso, sobre
todo comparado con la tarifa de
transporte publico. Normalmente
los sitios de alquiler estan mal ubi-
cados, mal iluminados y tienen
unos horarios incomprensibles.

Este problema se solucionaria
ofreciendo a los viajeros un sistema
de alquiler de bicicletas facilmente
accesible y barato.

Este sistema ofrece las siguientes
oportunidades:
1. Es facil para el viajero y es una
forma de transporte publico indivi-
dual que mejora la calidad del
transporte publico de puerta a puer-

ta: su uso aumentard y reducird el
nimero de viajes motorizados.

2. Las bicicletas se usan sélo en un
corto periodo de tiempo especifico
(una reunidn o una visita). Por
tanto, pueden usarlas mucha gente
el mismo dia. Asi se ahorra espacio
e inversion.

3. El sistema proporciona un medio
de transporte respetuoso con el
medio ambiente.

El sistema de alquiler de bicicle-
tas debe presentar las siguientes
caracteristicas:

1. Organizacion: servicio y gestion,
sistemas de pago, ocupacion, res-
ponsabilidad, sistemas de cesién
reconocibles, franquicia

2. Servicio al publico: facil de
pagar, sujeto a un procedimiento
estandar y de uso de masas, identi-
ficacion de clientes, uniformidad
del producto y sus componentes,
accesibilidad en pocos segundos y
durante todo el dia.

3. Localizacion: uso y calidad del
espacio; buen intercambio con el
transporte publico y con otros
modos de transporte.

4. Aspectos de seguridad: el sistema
debe prever el vandalismo y las
trampas y ofrecer un alto nivel de
seguridad.

Las experiencias pueden apoyar-
se en el desarrollo del conocimien-
to y la difusién de experiencias.

LA FINANCIACION

Todas estas iniciativas estan
siendo desarrolladas gracias a la
aportacién de fondos por parte de
las Administraciones. Los estudios
de viabilidad pueden recibir una
subvencién del 90%. Para proyec-
tos de investigacion y desarrollo, es
posible una subvencién del 50%.
Para demostracion y practica, la
subvencién cubre el 25% del coste
total de los proyectos y para la difu-
sion, asciende hasta el 90%.

Sin duda, éste es el primer
esfuerzo para conseguir la integra-
cion de modos de transporte alter-
nativos.

Los nuevos planes holandeses de movilidad municipal
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La prolongacién de la linea 9 de metro al Area Metropolitana de Madrid

Enrique Galavis

Director Gerente de Transportes Ferroviarios de Madrid (TFM)

En estos momentos se cumplen
casi tres anos de la puesta en funcio-
namiento de la concesién del ferro-
carril de Arganda que, de alguna
manera, nos recuerda las antiguas
concesiones que surgieron en el ini-
cio del ferrocarril. Los nuevos plan-
teamientos de los Estados en cuanto
a la bdsqueda de participacion del
sector privado estan generando for-
mulas que permitan integrar la ini-
ciativa privada en proyectos que,
siendo necesarios de forma inmedia-
ta, no pueden ser abordados por
falta de recursos. Pero es necesario
vencer ciertos temores pues, por una
parte, las condiciones de partida de
cualquier iniciativa pueden variar
afectando a las expectativas del pro-
yecto. Por otra, también la actuacion
privada debe ser dinamica buscando
soluciones que mejoren sus resulta-
dos. En el caso que aqui se expone,
paralelamente a inaugurar la linea
férrea a que hace referencia el titulo,
se procedié a dotar a la existente
carretera N-Ill de un nuevo carril de
entrada, a sumar a los dos existentes,
para evitar la habitual congestion
que se produce en dicha autovia.
Posteriormente, al cabo de un ano
del comienzo de la explotacién de
la concesion, se han introducido
una serie de variantes en la forma de
operar la linea férrea, produciéndose
interesantes  variaciones en la
demanda.

El proyecto vertebra varios
niicleos de gran potencial de
crecimiento y se entronca en la
red general del Metro de Madrid

En base a la experiencia adqui-
rida, en esta ponencia se trata de
poner de manifiesto las debilidades
y fortalezas que presentan este tipo
de proyectos, presentando los datos
de que se dispone, producidos por
dichas variaciones, apuntando la
influencia que podrian tener actua-
ciones futuras sobre el equilibrio de
estos dos modos de transporte.

Hito de senalizacion de estacion de la pro-
longacion de linea 9 de metro

Figura 1
Empresas participantes
en el proyecto de Arganda

Metro Madrid

ACS 8,1% 42.5%

NECSO
12,2%

FCC
12,2%

Caja
Madrid
25,0%

Tabla 1
Costes del proyecto

millones de euros

Obra civil 66,12
Instalaciones 23,70
Material movil 19,11
Expropiaciones 4,35
TOTAL 113,28

INTRODUCCION:
CARACTERISTICAS DEL PROYEC-
TO Y ORGANIZACION

La concesién para la ejecucién
de obra y gestion del servicio
publico de la explotacion de la
linea ferroviaria entre Madrid y los
municipios de Rivas-Vaciamadrid y
Arganda del Rey se comenzé a
construir a finales de 1997 vy se
inaugurd en abril de 1999.

El proyecto vertebra varios ntcle-
os de gran potencial de crecimiento
y se entronca en la red general del
Metro de Madrid, lo que permite el
paso directo de los vehiculos del
nuevo ferrocarril, en superficie, a la
red general del Metro de Madrid.

EMPRESAS PARTICIPANTES
EN EL PROYECTO DE ARGANDA

Dicha circunstancia obligd a la
construccion de la linea consideran-
do la compatibilidad de las instala-
ciones actuales del Metro con las
nuevas previstas. En el corto plazo de
ejecucion de la obra se incluyé la
realizacion de las expropiaciones de
los terrenos a ocupar, en gran parte
en zonas urbanas. Finalmente la obra
se termind con un ligero retraso de 3
meses sobre lo previsto (diciembre
de 1998) y con un sobrecosto del
4,5% sobre la inversion aprobada
(113,28 MEUR, 18.850 millones de
pesetas). Ambas desviaciones, espe-
cialmente la relativa al plazo, hay
que atribuirlas basicamente a peti-
ciones de dltima hora y a pequenos
reformados para mejoras de la explo-
tacion y servicios del ferrocarril.

La linea construida tiene 18
kilémetros de via doble electrifica-
da, en ella se puede desarrollar un
velocidad de 110 km/h y esta equi-
pada con las mas modernas instala-
ciones de seguridad y ayuda a la
explotacion (ATP y ATO dual
AM/FM). Ademas, en determinadas
zonas urbanas, se ha efectuado la
obra necesaria previendo la posibi-



lidad de poder ejecutar posterior-
mente el cubrimiento de la linea.

Especial mencion merece la
flota de nuevos coches que se
fabricaron expresamente para la
nueva linea con altos niveles de
calidad, adecuados a las necesida-
des de seguridad y confort que se
demandan actualmente. Estan
dotados, entre otros sistemas, de
video-vigilancia, comunicacién
viajero-conductor y de informa-
cién a viajeros, ademas de aire
acondicionado.

$0CI0S CONSTRUCTORES
PARTICIPANTES EN EL PROYECTO
Y SU RELACION CON TFM

La variable que hace especial-
mente interesante el concepto de
concesion es que da entrada a la ini-
ciativa privada. Si bien hasta hace
poco tiempo las grandes inversiones
en transporte se habian estado produ-
ciendo con cargo a los presupuestos
generales del Estado, otros grupos o
instituciones, como por ejemplo las
propias Comunidades Auténomas (en
el caso particular de Espafia), estan
interesados en la participacion en
proyectos que les atafie directamente,
aportando importantes porcentajes
de sus presupuestos autonémicos, o
coparticipando en proyectos elabora-
dos junto con el Estado Central.

S0CI0 OPERADOR. RESPONSABILIDADES
Y SU RELACION CON TFM

En estos momentos de recortes
generales en los presupuestos de los
Estados, la participacion del capital
privado en la formacién de socieda-
des concesionarias esta dando lugar
a los primeras muestras de lo que sin
duda va a ser la financiacion de las
obras publicas del futuro inmediato.
En ellas pueden coexistir empresas
privadas y publicas bajo el esquema
de un proyecto considerado viable y
con el apoyo de unos socios que
estén dispuestos a invertir y arriesgar
para obtener un beneficio.

PLANTEAMIENTO DE LA FINANCIA-
CION Y SU RELACION cON TFM
En el sentido indicado, el ferro-

carril de Arganda puede ser un
espejo para otras concesiones futu-
ras. Asi, es importante el analisis
para poder introducir mejoras
sobre los criterios de adjudicacion,
sobre los tipos de peajes o las apor-
taciones, sobre la consideracion de
los riesgos que deben asumir los
participantes de la concesion vy
sobre las formas de organizar la
propia estructura del sistema, for-
mada por empresas heterogéneas
(constructoras, operadoras, finan-
cieras) con “filosoffas” de organiza-
cién muy distintas.

LA DEMANDA

Es obvio que un proyecto de
este tipo se debe asentar sobre una
demanda potencial de gran ndmero
de viajeros, con una movilidad
recurrente, ofreciendo unos tiem-
pos de viaje competitivos, capaces
de hacer atractivo el transporte y
captando viajeros de otros modos.

Inicialmente la demanda previs-
ta era de 19.600 viajes/dia. La
demanda real habida, en términos
semanales, es la que se aprecia en
la figura 6.

La demanda, sin tener en cuen-
ta la producida en los primeros dias
debida al “efecto novedad”, ha
estado siempre por debajo de la
prevista, debido principalmente a
que el incremento de poblacién en
Rivas-Vaciamadrid y en Arganda
del Rey estd siendo més lento del
previsto. Ademdas, como ya se ha
dicho antes, en Mayo de 1999, el
Ministerio de Fomento abri6 al tra-
fico un tercer carril de la A-3 (auto-
via Madrid-Valencia) entre Rivas y
Madrid, lo que descongestion6
notablemente el trafico con la
doble consecuencia de facilitar el
acceso en vehiculo privado y, sobre
todo, reducir los tiempos de recorri-
do Rivas-Madrid (y viceversa) de los
autobuses de transporte piblico (la
competencia de TFM) y permitir
aumentar la frecuencia de los mis-
mos; esta medida tuvo un efecto
inmediato en la demanda como se
aprecia en los datos anteriores.

Figura 2
Socios constructores participantes en el
proyecto y su relacion con TFM

OBRA CIVIL: Socios constructores
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Figura 3
Socio operador. Responsabilidades y su
relacion con TFM

EXPLOTACION: Socio explotador
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Figura 4
Planteamiento de la financiacién y su rela-
cion con TFM
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Figura 5
Previsiones de la demanda
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Figura 6

Datos de demanda real por meses
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Tabla 2

Intervalos, en minutos, entre trenes segtin horas en la nueva situacion

Nueva explotacion

(sin integracion en red Metro) 6-10h  10-14h 14-22h  22-23h  23-24h
Lunes a jueves laborables 4,5 15,0 7,5 7,5
Viernes laborables 4,5 10,0 7,5 7,5 7,5

Sabados laborables
Domingos y festivos

12,0 12,0 12,0 12,0 15,0
12,0 12,0 12,0 12,0

Tabla 3

Intervalos, en minutos, entre trenes segtin horas en la antigua explotacion

Antigua explotacién

(integrandose en red Metro) 6-10h  10-14h 14-22h  22-23h  23-24h
Lunes a jueves laborables 9,6 15,0 15,0
Viernes laborables 9,6 15,0 15,0

Sabados laborables
Domingos y festivos

19,5 19,5 19,5
19,5 19,5 19,5

Figura 7

Algunas fortalezas y debilidades que se
plantearon en la concesion

Debilidades
Ausencia de proyec-
to inicial

“No modificados”
Riesgo demanda pri-
meros afios

Choque distintas
“culturas empresaria-
les”

Fortalezas
Conexion directa con
Almendra Central

Congestion en la A-3

Precio muy Es obvio que un proyecto de este

tipo se debe asentar sobre una
demanda potencial de gran
niimero de viajeros, con una
movilidad recurrente, ofreciendo

competitivo

Socios muy capaces
en sus especialidades
“Todo es posible”

unos tiempos de viaje
competitivos, capaces de hacer

Figura 8

Amenazas y oportunidades a considerar

permanentemente
Amenazas

PGOVU fallidos
Reaccion competen-
cia (autobuses)
Nuevas carreteras en
corredor

atractivo el transporte y captando
viajeros de otros modos

Oportunidades

El metro sale de
Madrid. Precedente
No dependencia del
pasado. Nuevas tec-
nologias

Captar usuarios en
poblaciones proximas

2.2 MEDIDAS ADOPTADAS

Para poder competir con esta
situacion, y después de realizar
medidas de trafico y de tiempos de
recorridos en Enero de 2000 se tomé
la decision, propuesta previamente
al Consorcio Regional de Transportes
para su preceptiva aprobacion, de
aumentar el horario nocturno de los
trenes de nuestra linea y, simultane-
amente, para poder incrementar la
frecuencia de trenes, independizar
la explotacion de la linea TFM, con
la linea 9 del Metro de Madrid.
Ahora la incorporacién de los viaje-
ros de TFM a la red del Metro se
hace mediante trasbordo a nivel de
andén en Puerta de Arganda.

En las tablas 2 y 3 se pueden
observar las variaciones en las fre-
cuencias segln el modelo de explo-
tacion inicial y el actual. Como se
aprecia, con el nuevo modelo de
explotacion los intervalos en horas
punta matinales se han reducido
practicamente a la mitad (de 9,6
minutos a 4,5 minutos).

La respuesta, en lo que a
demanda se refiere, ha sido muy
positiva ya que se ha pasado de
medias semanales de 45.000 viajes
a medias de 68.000 viajes.

CONCLUSIONES

A pesar de no haber pasado
mucho tiempo desde la inaugura-
cioén de la concesién de Arganda,
consideramos que es un buen
momento para hacer un primer
balance en base a la experiencia de
la construccion y a los datos de
que se dispone sobre la demanda
real. En base a ello, hemos sinteti-
zado en las figuras 7 y 8 algunas de
las debilidades y fortalezas que se
nos han planteado.

Por otra parte existen factores
externos que pueden influir en los
resultados de la concesién que
deben considerarse en los estudios
previos y que obligan a una perma-
nente atencién de la empresa con-
cesionaria para adecuarse a las
nuevas situaciones.
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INTRODUCCION

El crecimiento constante de la
movilidad, en particular en los
entornos de las grandes aglomera-
ciones urbanas, conlleva la necesi-
dad de planificar redes de transporte
publico que permitan dar curso a la
demanda existente de forma eficaz.

En este sentido, la Ley de
Creacion del Consorcio Regional
de Transportes de Madrid asigna a
este Organismo la competencia,
entre otras, de la planificacion de
los servicios y el establecimiento
de programas de explotacion coor-
dinados para todas las empresas
prestadoras de los mismos.

Asi pues, la planificacién de
redes de autobuses no sélo es una
necesidad sino también una obliga-
cién. En esta ponencia se describen
los procesos seguidos en la planifi-
cacion de redes de autobuses, asi
como algunas consideraciones
sobre la evolucién futura del papel
a jugar por el autobus en la planifi-
cacion general del transporte en la
Comunidad de Madrid.

EL ESCENARIO
El territorio de la Comunidad de
Madrid, con una superficie superior
a los 8.000 km? y poblacién supe-
rior a los cinco millones de habi-
tantes, presenta algunas caracteris-
ticas concretas que han de tenerse
muy en cuenta en la planificacién
de redes de autobuses:
Actividad econémica creciente.
Proceso de centrifugacion de la
poblacién hacia areas periféricas,
y del empleo, en menor medida.
Area de influencia que excede
ampliamente su territorio, inclu-
yendo nucleos importantes fuera
de la Comunidad (Guadalajara,
Toledo, Segovia, etc.)
Red de cercanias muy desarrolla-
da y eficiente.

Darsena en el Intercambiador de Transportes de Moncloa

En el aflo 2000 se transportaron
270,1 millones de viajeros en
lineas regulares de autobuses en la
Comunidad de Madrid

Tabla 1

Demanda de las lineas regulares de auto-
buses en la Comunidad de Madrid
(excluida EMT de Madrid)

TIPO DE VIAJE VIAJEROS

x 106 %
Recorrido Urbano /
linea urbana 42,6 15,8
Recorrido Urbano /
linea interurbana 45,1 16,7

Recorrido intrazonal /
linea interurbana 29,1 10,8

TOTAL INTRAZONALES 116,8 43,3

Recorrido
Interurbano puro 153,3 56,7
TOTAL VIAJES 270,1 100

Importante tendencia a la cons-
truccion de nuevas infraestructu-
ras ferroviarias.

En este marco, en el ano 2000
se transportaron 270,1 millones de
viajeros en lineas regulares de auto-
buses en la Comunidad de Madrid
(excluida la EMT de Madrid), distri-
buidos como se muestra en la tabla
seguin tipo de viaje.

Estos valores muestran por si
mismos la importancia de las lineas
regulares de autobds en el sistema
de transportes en la Comunidad de
Madrid y desmienten, a mi juicio, el
papel subsidiario que en ocasiones
se ha querido atribuir al autobds.

CONDICIONANTES
Obviamente, la planificacién ha

de realizarse teniendo en cuenta
una serie de aspectos que condicio-
nan las posibilidades de estableci-
miento y desarrollo de las lineas
regulares de autobus:

Marco legal (Competencias,

Sistema Concesional, Ley de

Creacion del Consorcio).

Infraestructuras.

Criterios econémicos y de eficacia.

Criterios sociopoliticos.

Planificacion de redes de autobuses interurbanos integradas con redes ferroviarias
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El primer factor a considerar es el
marco de competencias. La Ley de
Creacioén del Consorcio otorga a este
Organismo las competencias en
materia de transporte regular de via-
jeros que le correspondieran a la
Comunidad Auténoma y las de
aquellos municipios que voluntaria-
mente se hayan adherido al mismo.

En este sentido, queda fuera de
las competencias del Consorcio la
planificacién de los servicios de la
red ferroviaria de Cercanias, exis-
tiendo exclusivamente acuerdos
econémicos en materia de utiliza-
cién de los Abonos de Transporte.

Por otra parte, el desarrollo de la
red de transporte interurbano en
autobds ha de contemplarse dentro
del sistema concesional de acuerdo
con la LOTT, debiendo considerar-
se entre otros principios basicos.

Exclusividad de traficos
Equilibrio econémico de las con-
cesiones

El sistema concesional es uno
de los factores determinantes en la
planificacion de los servicios regu-
lares de viajeros por carretera.
Asimismo, las competencias en
materia de transporte urbano que
los Ayuntamientos adheridos ceden
al Consorcio es otro de los aspectos
basicos en la planificacion.

Logicamente, las infraestructuras
por las que circulan las lineas urbanas

L

Es de especial relevancia el
conocimiento de la planificacion
de las infraestructuras viarias

Las puntas de demanda se
producen en horas diferentes en
el ferrocarril y el autobus

Vista panordmica de andenes en la Estacion de Atocha

de autobus, condicionan el estableci-
miento y desarrollo de las mismas. En
este sentido, es de especial relevancia
el conocimiento de la planificaciéon
de las infraestructuras viarias.

Igualmente, los criterios econo-
micos resultan claves, debiendo
considerarse estos no aisladamente
sino conjuntamente con los de
todo el sistema, valorando la efica-
cia del mismo.

Por dltimo, no hay que olvidar
que el sistema de transporte regular
de viajeros por carretera es un sis-
tema regulado que, en el caso de la
Comunidad de Madrid, tiene un
marcado caracter de servicio publi-
co, al atender mayoritariamente a
viajes de caracter recurrente. En
este orden de cosas, la incidencia
de los agentes sociales y politicos
adquiere especial importancia.

VALORACION DEL USUARIO

Al elegir un usuario una suce-
sién de etapas para la realizacion
de un determinado viaje tiene en
cuenta una serie de factores: pre-
cio, tiempo, regularidad, fiabilidad,
comodidad, etc.

La implantacion de los diferentes
titulos multimodales (Abonos de
Transportes) representa que, para la
mayor parte de los usuarios (70%), se
igualan los precios por ellos percibi-
dos en los diferentes medios de trans-
porte publico. De esta manera, el
transbordo queda despenalizado eco-
némicamente, valorandose exclusi-
vamente por el usuario el resto de los
factores inherentes al viaje.

No obstante, estos factores tie-
nen un peso muy importante en la
valoracion del usuario, a la hora de
elegir el medio de transporte en las
diferentes etapas que pueden cons-
tituir cada viaje. Asimismo, puede
afirmarse que el peso relativo que
un mismo usuario asigna a los fac-
tores tiempo, regularidad, comodi-
dad, etc. es, en numerosas ocasio-
nes, muy diferente en el viaje de ida
que en el de vuelta.



Darsena en el Intercambiador de Transportes
de Avenida de América

La necesidad de modificacion del
servicio existente para atender a
nuevos desarrollos estd
relacionada con la mejora de
calidad exigida permanentemente
por los ciudadanos

En este sentido, es frecuente
comprobar cémo, en la mayor parte
de las relaciones en las que existen
modos alternativos, las puntas de
demanda se producen en horas dife-
rentes en el ferrocarril y el autobds.

Con caracter general, cabe afir-
mar que los factores tiempo, regula-
ridad y fiabilidad son mas aprecia-
dos en el viaje de ida, mientras que
en el viaje de vuelta se valora mas
la comodidad (menor ndmero de
etapas, cercania desde la parada o
estacion al punto de destino, etc.).

Igualmente, es de especial
importancia considerar que, fuera
de la hora punta, la menor conges-
tion de las vias por las que circulan
los autobuses favorece la regulari-
dad del servicio, a la vez que, en
estos periodos, el porcentaje de
viajes por motivos de trabajo vy
estudio disminuye y, por tanto, se
le da una valoracién diferente al
tiempo total de viaje.

Estos hechos tienen una impor-
tancia decisiva a la hora de planifi-
car la frecuencia de servicio en los
diferentes periodos horarios.

PLANTEAMIENTO GENERAL
En la planificacién de redes de
autobuses, habria que distinguir dos
casos claramente diferenciados:
Redes en las que el servicio se
presta exclusivamente mediante
autobuses
Redes en las que el servicio se
realiza en competencia con
redes ferroviarias

Tren de Cercanias saliendo de la Estacion de Principe Pio

El primer caso no es objeto de
esta ponencia, si bien algunos de
los principios son de aplicacion al
caso mas general en el que el servi-
cio se presta de forma integrada
con redes ferroviarias.

A su vez, en la planificacion de
las redes de autobuses relacionadas
con redes ferroviarias, cabe distin-
guir dos escenarios distintos:

Areas en las que existe una situa-
cion de hecho, en las que coexisten
la red de autobuses y ferroviaria.

Areas en las que se construyen
nuevas infraestructuras ferroviarias
o viarias que modifican sustancial-
mente una situacion preexistente.

En el primer caso, la planifica-
cion debe acometerse, bien por el
crecimiento que puedan experi-
mentar unas zonas concretas, bien
porque la calidad del servicio pres-
tado al usuario no se considere la
adecuada. Habitualmente, la nece-
sidad de modificacion del servicio
existente para atender a nuevos
desarrollos esta relacionada con la
mejora de calidad exigida perma-
nentemente por los ciudadanos.

En funcion del servicio que se pre-
tenda prestar (urbano puro, alimenta-
cion al ferrocarril, interurbano), es
preciso valorar una serie de factores
legales, econémicos, sociopoliticos y
de eficacia, con el fin de determinar
cual es el servicio mas adecuado
resultando este tipo de decisiones cla-
ves en la viabilidad y desarrollo del
servicio a medio plazo.

Si se trata de un servicio urbano,
desde el punto de vista legal, exis-
ten tres alternativas distintas:

Establecimiento de una linea
urbana realizada al amparo de
una concesion interurbana.
Concurso para la adjudicacion de
un servicio urbano

Prestacion del servicio por parte
del Ayuntamiento

Desde el punto de vista econ6-
mico, el criterio seguido actualmen-
te considera que los déficit de
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Detalle poste en parada

explotacion han de ser sufragados
por el Ayuntamiento, si se trata de
un servicio urbano, mientras que en
el caso del transporte interurbano se
considera como una linea cualquie-
ra integrada en una concesion.

Asi pues, el sistema de financia-
cion del servicio y, en definitiva,
qué Organismo asume el posible
déficit de explotacién del mismo,
tiene un peso excesivamente alto a
la hora de predeterminar el tipo de
servicio a establecer.

Sin embargo, el tipo de linea
con el que se da cobertura a un
conjunto de relaciones origen-des-
tino puede ser decisivo, no sélo en
la calidad que se presta al usuario,
sino en la viabilidad de la linea.

En la Comunidad de Madrid
existen diferentes modelos de ser-
vicio urbano y de alimentacién a la
red ferroviaria:

Areas en las que la totalidad del
servicio urbano y de alimenta-
cion al ferrocarril se realiza
exclusivamente mediante las
lineas interurbanas existentes.
Ncleos de poblacién donde coe-
xiste una red urbana completa con
otra de caracter interurbano, en los
que los operadores en unos casos
son los mismos y en otros no.
Zonas en las que hay establecido
un servicio urbano complemen-
tario al que se realiza con las
lineas interurbanas.

A priori es dificil determinar que
modelo es el mas adecuado vy, en
definitiva, éste variarda en funcion de
los objetivos que se pretendan vy las
variables que se consideren mas
importantes, coste, regularidad, efica-
Cia, etc. Asi, la prestacion del servicio
urbano mediante la red de transporte
interurbano resulta con caracter
general el mas econémico. Sin
embargo, implica que una serie de
servicios interurbanos estan asumien-
do las servidumbres de tener que
atender este tipo de traficos, lo que
hace que las velocidades comerciales
sean menores. Asimismo, al realizar

los servicios urbanos mediante las
Iineas interurbanas, las incidencias a
las que estas lineas estan sometidas
fuera del ambito urbano repercuten
en la regularidad del servicio urbano.

En este orden de cosas, el
modelo mas correcto es un sistema
en el que coexistan servicios urba-
nos e interurbanos complementa-
rios, aunque se trate de concesio-
nes diferentes, explotado por un
mismo operador.

Teniendo en cuenta que las redes
ferroviarias son rigidas y que las posi-
bles modificaciones a realizar en las
mismas requieren un plazo relativa-
mente largo, la planificacién de las
redes de autobuses ha de realizarse
basandose en la situacion existente
en la infraestructura ferroviaria.

Posteriormente hay que contem-
plar el ambito concesional en el
que se amparan las distintas lineas,
tanto urbanas como interurbanas, a
establecer o modificar, con el fin de
valorar los dos principios conside-
rados anteriormente:

Exclusividad de traficos, y
Equilibrio de las concesiones

En efecto, una determinada
relacion de trafico que se pretenda
cubrir, en ocasiones no puede rea-
lizarse al amparo de una conce-
sion, pudiendo entrar en conflicto
dos 0 mas concesiones de distintos
titulares (operadores). En estas cir-
cunstancias, y aunque la legisla-
cién tiene mecanismos para evitar
estos problemas, las alternativas
resultan poco viables si se pretende
actuar con cierta rapidez, resultan-
do conveniente acudir a la nego-
ciacién entre operadores dando
soluciones que concilien los dife-
rentes intereses.

En cualquier caso, para la plani-
ficacion de las redes de autobuses
resulta imprescindible modificar los
ambitos territoriales de algunas
concesiones, mediante transferen-
cias y unificaciones, reduciendo el
ndmero de concesiones.



Esta tarea, iniciada hace anos,
estd sin completar, si bien se ha
avanzado notablemente en algunas
areas de la Comunidad de Madrid.

Por lo que se refiere al equilibrio
econdémico de las concesiones, el
sistema presenta algunos aspectos a
considerar y que, en ocasiones,
resultan perversos.

En efecto, el area a planificar o
remodelar se encuentra inmersa en
una concesion en la que los mar-
genes de beneficio industrial pue-
den ser absolutamente diferentes,
desde un beneficio industrial supe-
rior al razonable, hasta concesio-
nes con beneficio cero, e incluso
negativo, en ocasiones.

El criterio seguido por el
Consorcio de Transportes ha con-
sistido en ajustar en los casos de
margenes suplementarios de bene-
ficio, mejorando la calidad de ser-
vicio de las mismas, mediante
mayor nivel de oferta o de mayor
calidad, mientras que el servicio en
las concesiones poco rentables
s6lo se puede abordar mediante el
establecimiento de vias de finan-
ciacion publicas alternativas.

Esta circunstancia produce des-
equilibrios importantes en la cali-
dad del servicio de unas dreas a
otras y, en definitiva, el factor de
rentabilidad de una concesion es
determinante en la planificacion.

Cuando se trata del caso de cons-
truccion de infraestructuras viarias,
que modifican sustancialmente una
situacion preexistente a favor del
autobus, el proceso a seguir es rela-
tivamente sencillo, mediante el
aumento de los indices de calidad
de oferta hasta los niveles que se
consideren adecuados, dedicandose
los excedentes a la puesta en funcio-
namiento de lineas que se estimen
necesarias pero poco rentables. El
ejemplo clasico en el que se produ-
jo esta circunstancia fue con la cons-
truccién del Bus-VAO e intercam-
biador de Moncloa. No obstante, los

Marquesina doble

Por desgracia, la construccion de
infraestructuras viarias en las que
se contempla la posibilidad de
ofrecer ventajas al transporte
publico o vehiculos de alta
ocupacion es escasa

Vista general del sistema Bus-VAO

posibles margenes suplementarios
de beneficios deberian contemplarse
en un marco mas amplio.

Por desgracia, la construccion
de infraestructuras viarias en las
que se contempla la posibilidad de
ofrecer ventajas al transporte publi-
co o vehiculos de alta ocupacion es
escasa. Es mas, a la hora de la pla-
nificacion de carreteras las necesa-
rias paradas para prestar un servicio
adecuado a los usuarios, suele
verse como un problema a eliminar,
haciéndose mas incidencia en la
fluidez de trafico que en la conside-
racion de que el fin Gltimo es el
transporte de personas.

La construccién de plataformas
reservadas para autobuses es una
idea que practicamente todo el
mundo comparte, pero que evita
llevar a efecto en el ambito de sus
competencias.

Es mas frecuente el caso en el que
se construyen infraestructuras ferro-
viarias que modifican el equilibrio
preexistente y, por tanto, hacen nece-
saria la remodelacion y planificacion
futura de la red de autobuses, tenien-
do en cuenta la nueva realidad.

Estos son los casos mas recientes
de la ampliacion de la linea 9 de
Metro hasta Rivas-Vaciamadrid y
Arganda del Rey y la ampliacién de
la red de Cercanias hasta Alcobendas
y San Sebastian de los Reyes.

En estas situaciones, es preciso
hacer una valoraciéon previa de la
pérdida de demanda en la red de
autobuses existentes y cuadl es el
nivel de reduccién de la oferta que
puede realizarse en la red, sin per-
judicar seriamente a los usuarios de
la misma. A tal efecto, hay que
tener en cuenta que los usuarios de
una linea de autobds no tienen por-
qué ser potencialmente usuarios
del servicio prestado a través de la
nueva infraestructura en cuestion.

Asimismo, el anuncio de la
construccion de una infraestructura
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ferroviaria suele potenciar nuevos
desarrollos, exigiendo un creci-
miento importante en la oferta de
autobuses, el cual se trunca brusca-
mente con la puesta en funciona-
miento de la nueva infraestructura.

A su vez, surge una nueva nece-
sidad: la alimentacion de estacio-
nes de la infraestructura ferroviaria.

En estas condiciones, los aspec-
tos econémicos son claves y suelen
tener que arbitrarse temporalmente
medidas extraordinarias para man-
tener la calidad de servicio de la
red de autobuses afectada.

Légicamente, las medidas a
implementar van en funcion del
impacto producido en la red de
autobuses por los servicios que se
prestan mediante la nueva infraes-
tructura ferroviaria.

Las medidas que se han articula-
do en estos casos han sido diferen-
tes en las redes de autobuses de
Alcobendas y San Sebastian de los
Reyes de las que tuvieron que
tomarse en Rivas-Vaciamadrid y
Arganda del Rey por la ampliacién
de la linea 9 de Metro.

A muy corto plazo estd prevista
la llegada de la Red de Cercanias a
los nicleos de Colmenar Viejo y
San Martin de la Vega, debiendo
arbitrarse diferentes medidas: en
Colmenar Viejo simplemente esta-
blecer un servicio de alimentacion
y en San Martin de la Vega sera
necesario a su vez reestructurar la
red de autobuses.

En cualquier caso, el principal
reto de planificacion vendra
impuesto por la entrada en funcio-
namiento de MetroSur y la prolon-
gacion de la linea 10 de Metro,
habida cuenta de las dimensiones y
caracteristicas de la nueva infraes-
tructura, con un drea de influencia
que cuenta con una poblacién
superior al millén de habitantes y
cuya red de transporte por carretera
actual se presta mediante 500 auto-

buses (30% del conjunto de la
Comunidad de Madrid).

La puesta en funcionamiento de
esta nueva infraestructura introdu-
ce un nuevo condicionante en la
planificacién de la red de autobu-
ses de la zona y, eventualmente, en
otras areas. El sistema tarifario que
regird estd sin concretar, resultando
éste basico para la evaluacion del
impacto sufrido en la red de trans-
porte regular por carretera y la pos-
terior viabilidad de la misma.

En este sentido, hay que senalar
que la prolongacion de la linea 10
hasta Alcorcon, y el propio anillo
de MetroSur, llega hasta la corona
tarifaria B2 y, por tanto, las tarifas
actuales, tanto en la red de trans-
porte por carretera como en
Cercanias, son congruentes a la
misma, de manera que si el nuevo
servicio a implantar tiene una
estructura tarifaria muy diferente,
el factor precio comienza a tener
importancia, a la vez que rompe el
sistema tarifario actual y puede lle-
gar a tener incidencia en otras
areas fuera de la zona de influencia
de la nueva infraestructura.

Hecha la salvedad de los aspec-
tos tarifarios, el problema para la pla-
nificacion de la nueva red de auto-
buses presenta los mismos aspectos
que cualquier otra infraestructura:
alimentacién, servicio urbano, dismi-
nucion de frecuencia, etc., pero
cuantitativamente es muy importan-
te, de forma que una hipotética
reduccién de servicio afecta a un
nimero significativo de trabajadores
y pueden plantearse problemas
sociopoliticos con dificil alternativa,
maxime en una etapa electoral.

CRITERIOS A SEGUIR

En los puntos anteriores se ha tra-
tado de explicar los condicionantes
y los criterios seguidos, hasta la
fecha, en la planificacion de las
redes de autobuses integradas con
redes ferroviarias. Si bien se ha avan-
zado mucho en los Gltimos afos, a
mi juicio, seria conveniente debatir

Resultan vitales para la
planificacion del servicio y
desarrollo del mismo, la
construccion de carriles reservados,
la construccion de
intercambiadores y la consideracion
de las paradas de autobds como un
elemento de suma importancia en
las carreteras

Detalle de autobuses en el Intercambiador
de Atocha

Es preciso integrar dentro de
una Autoridad Unica de
Transporte la planificacion y
gestion del servicio de la red de
Cercanias de Renfe




y modificar algunos de los criterios
expuestos, con el fin de dotar a los
ciudadanos de un transporte mas
coordinado vy eficaz.

Para ello, uno de los primeros
pasos a seguir es el cambio de ima-
gen, tan extendido, del papel subsi-
diario del transporte por carretera,
el cual no se corresponde con la
realidad.

A tal efecto, hay que incidir en
las ventajas que el transporte por
carretera ofrece, en particular
cuando se le facilita la circulacién
mediante carril bus, plataformas
reservadas, etc. que no tienen por-
qué circunscribirse exclusivamente
a carreteras de acceso, sino que
pueden y deben abordarse igual-
mente en las dreas urbanas.

Las medidas tomadas en la N-VI
con la construccion del Bus-VAO,
carril sélo-bus e intercambiador de
Moncloa, entre otras, han permiti-
do incrementar la oferta de servicio
en un 130% en un periodo de 6
anos.

Asi pues, resultan vitales para la
planificacién del servicio y desa-
rrollo del mismo, la construccion
de carriles reservados total o par-
cialmente, la construccion de ter-
minales de transporte (intercambia-
dores) que contemplen la separa-
cion de los autobuses del trafico
general a partir de un punto, y la
consideracion de las paradas de
autobls como un elemento de
suma importancia en las carreteras.

En estos aspectos, resulta
imprescindible implicar al conjun-
to de las Instituciones competentes
en la construccion y gestion de las
diferentes redes viarias, ya que, en
caso contrario, los efectos practi-
cos conseguidos, en una red viaria
cada vez mds compleja y mds con-
gestionada, serdn escasos.

En materia de competencias de
transporte, es preciso integrar den-
tro de una Autoridad Unica de

Transporte la planificacion y ges-
tion del servicio de la red de
Cercanias de Renfe, de forma que
sea posible considerar el conjunto
de las redes de transporte como un
todo, facilitindose las labores de
coordinacion.

No parece deseable una situa-
cién, como la actual, en la que
s6lo existe un convenio de com-
pensacion por la utilizacion de los
Abonos de Transporte e incluso el
sistema tarifario esta al margen del
resto del sistema.

En relacion con el sistema con-
cesional actual deberia actuarse en
dos aspectos diferenciados:

e Traficos asignados a cada con-
cesion
e Criterios de financiacion

Respecto a la posibilidad de
poder planificar lineas o redes de
transporte de autobuses sin que los
condicionantes actuales perjudi-
quen seriamente a la planificacion,
existen diversas alternativas. La mas
viable, y que no choca frontalmente
contra el sistema, es la constitucion
de concesiones de ambito territorial
mayor, mediante un proceso de
transferencias y  unificaciones
fomentadas por la Administracion.

En cuanto a los criterios de
financiacién, es preciso actuar en
un doble sentido:

e Aplicando a las lineas urbanas de
los distintos municipios criterios
similares de financiacion a los esta-
blecidos para la red de transporte
interurbano, de manera que no haya
que acudir a redes a veces artificio-
sas para incluirlas en un determina-
do marco de financiacién vy, en defi-
nitiva, que la financiacion sea Unica-
mente un elemento mas a tener en
cuenta.

e Considerando el equilibrio econé-
mico de las concesiones de forma
global y no como la suma de un
conjunto de elementos, en los que
uno a uno han de estar equilibrados.

El sistema, al menos teorica-
mente, es sencillo de implantar,
desde el momento en que, aproxi-
madamente el 70% de los ingresos
concesionales provienen de las
compensaciones por Abono de
Transporte, que estan claramente
subvencionadas y no son percibi-
das por el usuario.

De esta manera podria conse-
guirse un transporte con calidad
mas homogénea en los diferentes
ambitos territoriales, objetivo basi-
co de cualquier planificacion.

Vista panoramica del Jardin Tropical de la Estacion de Atocha

Planificacion de redes de autobuses interurbanos integradas con redes ferroviarias
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Interaccion de usos de suelo y transporte en el corredor de la N-lII:

Proyecto PROSPECTS

Andrés Monzén de Caceres

Catedratico de Transportes de la E.T.S.I. Caminos, Canales y Puertos de la UPM

LA PLANIFICACION CONJUNTA
USOS DEL SUELO Y TRANSPORTE

La estrategia clasica de atender
las crecientes demandas en cada
modo de transporte con nuevas
infraestructuras (predict and provi-
de) ha conducido a situaciones de
evidente desequilibrio territorial y
entre los diversos modos, con un
claro predominio del coche sobre
el transporte publico. Esta situacion
resulta particularmente nociva en
las zonas urbanas, con pautas de
movilidad elevadas, lo que exige
dedicar una importante reserva de
suelo a infraestructuras de transpor-
te, que a su vez son vehiculo de
negativos impactos sociales 'y
ambientales.

Las soluciones tendentes a la
sostenibilidad son aquellas que o
bien reducen la necesidad de via-
jar, o bien evitan la dependencia
del vehiculo privado. Esto tiene
mucho que ver con la disposicion
relativa de origenes y destinos de
los viajes y, mds concretamente,
con las redes de transporte que los
conectan. La inmensa mayoria de
los viajes tiene su origen/destino en
el domicilio, el puesto de trabajo,
estudios, centros comerciales o de
ocio. Por ello, planificando conjun-
tamente los usos del suelo para
dichas actividades con los trans-
portes que los conectan, se puede
propiciar una reduccion de viajes y
una 6ptima distribucion modal.

Asi, en varios paises —Bélgica,
Holanda, Suiza, Reino Unido,
etc.- se han aprobado politicas de
localizacién de actividades en las
areas metropolitanas ligadas a la
existencia o no de determinadas
redes de transporte, de manera
que un centro comercial sélo sera
autorizado en zonas bien provistas
de transportes publicos de alta
capacidad. Por el contrario, las
industrias ligadas al trafico de

mercancias se colocaran préximas
a autopistas o contardn con enla-
ces ferroviarios.

Otra alternativa es preceder
—acompafar en el peor de los
casos- los desarrollos urbanos e
industriales de adecuadas infraes-
tructuras de transporte, de modo
que los nuevos usuarios no depen-
dan del automévil para sus despla-
zamientos, y conformen habitos de
movilidad basados en el transporte
publico. Légicamente estas medi-
das son mas positivas si se acom-
panan de restricciones a la circula-
cion o al aparcamiento de automé-
viles. Tradicionalmente este ha
sido el caso de los ferrocarriles
metropolitanos en muchas ciuda-
des, en los que dicho modo sirvi6
de nodo de desarrollo de nuevas
centralidades. También es el caso
de algunas lineas modernas de
metro, como la del corredor de la

N-IIl de Madrid, en las que se dan,
como se verda, buenas condiciones
para conseguir un desarrollo equi-
librado. En la figura siguiente se
ilustra este proceso.

La figura ilustra el lento proceso
de planificacion y la necesidad de
tomar medidas con tiempo adecua-
do; por otra parte, pone de relieve
la mayor efectividad de las politi-
cas de infraestructuras que se ade-
lantan a los nuevos desarrollos.

EL PROYECTO PROSPECTS

El  proyecto  PROSPECTS
(Procedures for Recommending
Optimal Sustainable Planning of
European City Transport Systems),
financiado por el V Programa
Marco de [+D de la Unién
Europea, tiene como objetivo dar
orientaciones practicas a las ciuda-
des para lograr estrategias conjun-

Figura 1
Relacion entre transporte y usos del suelo
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tas de usos del suelo y transporte,
de manera que puedan alcanzar el
objetivo global de una movilidad
sostenible.

Este objetivo general se estd
desarrollando en 4 fases o tareas:

identificacion de practicas actua-
les, problemas y necesidades
Disefo de un procedimiento de
optimizacién conjunta de actua-
ciones en materia de usos del
suelo y transporte. Este proceso
de optimizacién tendra como
objetivo global la minimizacién
de impactos socio-econémicos y
ambientales.

Desarrollo de modelos estratégi-
cos en las 6 ciudades participan-
tes, en los que se modelizaran
los impactos a medio y largo
plazo de una serie de estrategias
de planificacion del transporte.
Redaccion de 3 guias metodol6-
gicas con los resultados de las
experiencias recogidas y los
modelos estratégicos. La primera
se destinard a los decisores poli-
ticos, la segunda a los técnicos
planificadores y la tercera, con
un caracter mas divulgativo, ird
dirigida a los ciudadanos en
general.

El estudio se ha Ilevado a cabo
con la estrecha colaboracién de las
6 denominadas core cities (Madrid,
Viena, Edimburgo, Estocolmo,
Oslo y Helsinki), que proporciona-
ron casos de aplicacion concretos
y un asesoramiento continuo para
el desarrollo de los modelos. Para
la primera tarea se ha realizado,
ademds una amplia encuesta a 68
ciudades europeas (tabla 1) de
entre 30.000 y 2.000.000 de habi-
tantes, y con diversos niveles de
desarrollo econémico.

Las respuestas a los cuestiona-
rios enviados suponen la revision
de los diferentes procesos de toma
de decisiones, definicion de objeti-
vos y estrategias a largo plazo e
identificacion de las barreras que
dificultan o, sencillamente, impi-
den alcanzar las politicas marca-

Tabla 1
Relacion de ciudades analizadas

Alemania:

Dortmund, Leipzig, Munich, Saarbriicken
Austria:

Klosterneuburg, Steyr, Viena

Bélgica:

Gante

Bulgaria:

Rousse, Silistra

Espana:

Alcala de Henares, Aranjuez, Arganda del
Rey, Barcelona, Ciudad Real, Granada,
Madrid, Pamplona, Salamanca , Santander,
Valencia

Finlandia:

Helsinki, Jyvaskyla, Kuopio

Francia:

Brest, Burdeos, Dijon, Lyon, Marsella, Metz,
Rennes, Saint-Etienne, Toulouse, Tours
Irlanda:

Cork, Dublin

Italia:

Florencia

Lituania:

Kaunas, Vilnius

Noruega:

Kristiansand, Oslo, Stavanger and Sandnes,
Troms

Polonia:

Cracovia, Lodz

Portugal:

Amadora, Coimbra

Repiiblica Checa:

Litomysl

Suecia:

Estocolmo, Malmé Gatukontor, Umead,
Uppsala

Suiza:

St. Gallen, Ziirich

UK:

Brighton, Chesterfield, Edimburgo, Leeds,
Milton Keynes, Norwich, Sunderland,
Swansea

das. En suma, estas encuestas fue-

ron disefadas para:
Identificar los niveles administra-
tivos de las autoridades con
capacidad de decision
Conocer el grado de participa-
cién de las personas afectadas
por esas decisiones: consumido-
res, grupos ecologistas, etc.
Averiguar los métodos y escena-
rios de planificacion de que dis-
ponen las ciudades, asi como el
grado de influencia de otras enti-
dades con competencias en las
mismas areas territoriales, etc.

Finalmente, con las respuestas
obtenidas -quién tiene la responsa-
bilidad de tomar una decision,
cémo puede verse influido, etc.-, se
ha procedido a identificar una
amplia gama de posibles medidas
para desarrollar estrategias sosteni-
bles, desde campafas de concien-
ciacién social hasta construccién
de nuevas infraestructuras, pasando
por mejoras del transporte publico.

Asimismo, teniendo en cuenta
que cualquier medida o estrategia a
adoptar se encontrara en la realidad
con toda una serie de obsticulos
que dificultan, o impiden incluso,
su implantacién, se identificaron las
barreras mas usuales, clasificando-
las en legales e institucionales,
financieras, politicas y culturales.

IDENTIFICACION DE PROCESOS
DE PLANIFICACION Y
NECESIDADES DE LAS CIUDADES
El analisis de las respuestas reci-
bidas permite ilustrar cémo funcio-
nan las ciudades europeas en
dichos aspectos. Todo ello ha cons-
tituido el primero de los delivera-
bles (informes) de PROSPECTS,
que ha revelado que los procesos
de toma de decisiones son comple-
jos, y difieren notablemente segin
la ciudad de la que se trate; mas
concretamente:
e Las ciudades son mds proclives a
tener responsabilidades exclusivas
en materia de usos del suelo y ges-
tion del trafico, y a compartirlas en
cuanto a infraestructuras se refiere.

Interaccién de usos de suelo y transporte en el corredor de la N-Ill: proyecto PROSPECT
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Los servicios de transporte publico,
informacién y cobro por el uso de
determinadas infraestructuras, sue-
len ser responsabilidad de otros
organismos o niveles de la adminis-
tracion.

e Las decisiones de las ciudades
suelen estar influidas fuertemente
por las autoridades adyacentes y
los respectivos gobiernos naciona-
les. El impacto de las autoridades
regionales depende de la estructura
de los gobiernos locales, y en
cuanto a la Unién Europea, en la
actualidad tiene tan sélo una
influencia limitada.

e Comoquiera que la mayoria de
las ciudades desarrollan planes a
medio y largo plazo, los horizontes
temporales varian considerable-
mente de una ciudad a otra.

e Las ciudades son favorables a la
implicaciéon de las Cdmaras de
Comercio en sus decisiones, y en
menor medida a la de los medios
de opinién.

* Los grupos comerciales, en gene-
ral, tienen una gran influencia en
las decisiones que se adoptan,
seguidos por los medios de opinién
publica y los grupos ecologistas.
Los usuarios del transporte son los
que menos peso tienen.

En todo caso, respecto de lo
anterior, hay grandes diferencias
seglin el tamafio de la ciudad y la
region de Europa en la que se
encuentre, de manera que:

e Las ciudades de Europa del Este
son mas proclives que las del
Norte y el Sur a adoptar la respon-
sabilidad exclusiva en la construc-
cién de carreteras e infraestructu-
ras de transporte, a la vez que
aquéllas, tienen mds competen-
cias en dichos ambitos que éstas
Gltimas. En cualquier caso, las ciu-
dades del norte son las que menos
responsabilidades asumen en las
operaciones relativas al transporte
publico.

e Las ciudades pequenas tienden a
gestionar sus responsabilidades
sobre transporte y usos del suelo en
un Unico Departamento.

e Las ciudades del Sur de Europa

Aparcamiento de la Estacién de La Poveda

suelen estar mas influidas por las
autoridades adyacentes y menos
por las regionales que las del Este y
el Norte.

e La influencia de las autoridades
regionales disminuye a medida que
aumenta el tamafio de la ciudad. La
influencia de los gobiernos naciona-
les es mas fuerte entre las ciudades
de tamano medio y mds débil entre
las pequefias.

e lLas ciudades grandes tienden
mas que las de medio y pequeno
tamano a asumir planes a largo
plazo

e Las ciudades del norte de Europa
son mas dadas a implicar formal-
mente a las Camaras de Comercio,
grupos ecologistas, usuarios del
transporte y publico en general en
sus procesos de toma de decisio-
nes, que las del sur y las del este.
e Las ciudades grandes tienden mas
a implicar a las Camaras de
Comercio, grupos ecologistas,
usuarios del transporte y publico en
general en sus procesos de toma de
decisiones, que las de medio y
pequeno tamano.

e Llas ciudades del norte de
Europa son mas proclives que las
del este y el sur a ser influenciadas
por las Camaras de Comercio y el
publico en general. Las ciudades
del sur de Europa, por su parte,
tienden a serlo por los medios de
opinion.

EL CORREDOR DE LA N-1ll DE
MADRID

En el caso de Madrid, se pretende
aplicar los modelos de planificacion
a un doble nivel. En primer lugar, se
realizard una evaluacion estratégica

La influencia de las autoridades
regionales disminuye a medida
que aumenta el tamarnio de la
ciudad




Figura 2
Desarrollos en 1995 y suelo comprometido en Rivas-Vaciamadrid y Arganda del Rey
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de una serie de planes de transporte
en toda la Comunidad de Madrid.
Esos resultados generales se aplica-
ran, con mayor nivel de desagrega-
cién, al andlisis detallado del corre-
dor de la N-IIl, analizando las ten-
dencias futuras y los impactos de las
diversas opciones de planificacion.

Las estrategias que van a estudiar-
se en este caso, son las siguientes:
¢ Impactos en las pautas de movili-
dad de la prolongacién de la linea
9 de metro
* Mejora en el sistema intermodal
(autobus/metro): frecuencias, lineas
alimentadoras, etc.
e Variaciones en el precio del com-
bustible
* Mejora del sistema de Park & ride,
e infraestructuras para ciclistas.

En este proceso se cuenta con la
activa participacion del Consorcio
de Transportes de Madrid y es dese-
able un intercambio eficaz con los
municipios del corredor —Rivas
Vaciamadrid y Arganda- y los ope-
radores de transporte del mismo.

La eleccion de este corredor
obedece a que es el menos desa-
rrollado de todos los radiales de la
Comunidad de Madrid, pero viene
experimentando un crecimiento
acelerado en los Ultimos quince
anos. El potencial de desarrollo es
muy alto debido a que cuenta con
suelo disponible, cercania a
Madrid (19-27 km) y buena cali-
dad ambiental (Parque Regional
del Sureste), mientras que otros
corredores mas densamente pobla-
dos experimentan problemas deri-
vados de la escasez de espacio. La
segunda razon, es la apertura en
1999 de una alternativa ferroviaria:
la prolongacién de la linea 9 de
Metro, desde Puerta de Arganda
hasta Arganda del Rey.

Puede decirse que, desde el
punto de vista del planificador, se
estd produciendo la situacién opti-
ma, de manera que las estaciones
del metro se estan convirtiendo en
nodos de nuevas centralidades:

Interaccion de usos de suelo y transporte en el corredor de la N-Ill: proyecto Prospects
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puntos de maxima accesibilidad de
los recientes asentamientos de
viviendas e industrias.

En efecto, la Ingenieria del
Transporte ensefia que un adecua-
do disefio de las lineas de autobus,
alimentando (modos feeder) los
modos de mas capacidad (sobre
carril), constituye la base para un
desarrollo territorial equilibrado v,
en este sentido, en el corredor de la
N-IIl se ha producido esa situacion
de manera que la prolongacién de
la linea 9 de metro empieza a ser el
eje vertebrador/atractor de los nue-
vos desarrollos.

ANALISIS DEL IMPACTO DE LA
LINEA 9 A RIVAS-ARGANDA

Los principales impactos que se
esperan son de dos tipos: unos
inmediatos sobre la distribucion
modal en el corredor, al introducir
un modo rapido, eficiente y de alta
capacidad, y otros a mas largo
plazo, basados en la reordenacion
de usos del suelo en funcién de la
mejora de accesibilidad que supo-
ne la linea de metro.

Ambos impactos estan ya pre-
conizados por el importante creci-
miento de poblacion experimenta-
do en los dltimos anos. En efecto,
en el afio 1996, la poblacion de
Rivas Vaciamadrid y la de Arganda
del Rey era de 22.000 y 29.000
habitantes, respectivamente,
pasando a tener casi 33.000 habi-
tantes cada una en 2001, lo que
supone un aumento de poblacién
de un 45% en el caso de Rivas y de
un 13% en el de Arganda.

IMPACTOS SOBRE LA MOVILIDAD

Con el objetivo de analizar las
relaciones entre ambos municipios
(Rivas Vaciamadrid y Arganda) y
Madrid, asi como la movilidad de
los otros municipios del corredor

de la N-IIl situados en el area de
influencia de la [inea 9 de metro, el
Consorcio de Transportes de
Madrid realiz6, en 2001, una serie
de encuestas que permiten obtener
unos primeros resultados —aun
pendientes de algunos contrastes-
sobre los impactos de la linea.

Una conclusién inicial es que
gran parte de los viajes realizados
por los residentes, tanto de
Arganda del Rey como de Rivas-
Vaciamadrid, tienen su destino
dentro del municipio de Madrid:
un 17% y 32% del total de los via-
jes, respectivamente.

De las encuestas realizadas en
el metro se deduce que los princi-
pales motivos para utilizar la nueva
linea son el confort y la rapidez.
Como razones para no utilizar otro
medio de transporte, aparecen, en
el caso del coche que es mas caro y
menos comodo que el metro, unido
a los problemas de aparcamiento, y
en el caso del autobds, que es mas
lento y menos confortable.

IMPACTOS SOBRE LOS USOS DEL SUELO

Por otro lado, las actuaciones
urbanisticas previstas en el entorno
del nuevo tramo, algunas ya en
avanzado estado de ejecucion o
finalizadas, se han visto notable-
mente afectadas por la puesta en
servicio de esta nueva infraestruc-
tura. En efecto, los estudios realiza-
dos -Consorcio de Transportes de
Madrid y proyecto INTATME- sobre
los diferentes usos del suelo, pre-
sentes y nuevos desarrollos progra-
mados de los municipios de Rivas
Vaciamadrid y Arganda del Rey,
permiten comprobar estos impac-
tos. Ademas de las areas ya cons-
truidas (mapa de usos del suelo -
Presente), existe un alto potencial
de desarrollo debido al nuevo
suelo disponible (mapa de usos del
suelo. Nuevos desarrollos progra-

mados), en los cuales estan previs-
tos construcciones de tipo residen-
cial, industrial, terciario, servicios y
equipamientos, etc., tanto en torno
a la linea como, sobre todo, a las
estaciones.

En el mapa anterior podemos
ver claramente que, actualmente,
existe una mayor extension de
suelo urbano en Arganda del Rey
que en Rivas y que gran parte de
este suelo es destinado a usos de
tipo industrial. En cambio, en Rivas
Vaciamadrid la mayor parte del
casco urbano es de uso residencial.

Por otra parte, si nos fijamos en
el mapa de los nuevos desarrollos,
observamos que hay una extension
de suelo programable mucho
mayor en Rivas Vaciamadrid que
en Arganda del Rey. En Rivas se ha
hecho un planeamiento urbano
que ordenase el suelo vacante a lo
largo de la linea de metro (desde la
estacion de Rivas-Urbanizaciones
hasta la estacion de Rivas-
Vaciamadrid), con uso residencial
preponderante y también terciario,
industrial y zonas verdes.

CONCLUSIONES

La coordinacion entre el finali-
zado proyecto INTATME y PROS-
PECTS, que se encuentra en su
situacion intermedia, es un buen
ejemplo de sinergias de investiga-
cién y colaboracién con entidades
de planificacién del transporte y la
programacién de usos del suelo.

El ajuste inmediato de un
modelo estratégico, permitird no
s6lo constatar los efectos de la
introduccién de la linea 9 de
metro, sino predecir los efectos de
posibles politicas alternativas, opti-
mizando las estrategias de desarro-
[lo sostenible de la zona.




Red de bici de Rivas Vaciamadrid:
Apostando por una ciudad a escala humana

Alfredo Pelegrin

Concejal de Medio Ambiente del Ayuntamiento de Rivas-Vaciamadrid

Con el apoyo a este plan de
construccion de una red ciclista,
Rivas-Vaciamadrid  hace una
apuesta firme y valiente por un
modelo de movilidad sostenible y
alternativa. Somos conscientes de
que se trata de un proyecto ambi-
cioso que exige de una dotacién
presupuestaria notable, pero esta-
mos iguamente convencidos de
que para crear un disefo de ciudad
diferente al que estamos acostum-
brados, un modelo de ordenacién
de los desplazamientos dentro del
municipio en el que peatones y
ciclistas también tengan un sitio,
vale la pena no dejar pasar esta
oportunidad. El planteamiento ini-
cial parte de una premisa: se con-
templa la integracion de la bicicle-
ta como un medio mas de trans-
porte urbano. Evidentemente no
olvidamos los otros medios. Sin
embargo, nuestro interés en estas
jornadas se centraba en destacar
cémo es posible considerar a la
bici, a priori, como una pieza mas
del puzzle de la ordenacién urbana
de las vias de desplazamientos
internos en un municipio.

La previsible construcciéon de
una tercera estaciéon de metro en
Rivas, proyecto que estd en un esta-
dio de propuesta y sobre el que ya
hemos conversado con los respon-
sables del Consorcio Regional de
Transportes, unida a la revisién del
Plan General de Urbanismo del
municipio, nos obliga a reflexionar
a fondo sobre las alternativas que
deberian contemplarse a la hora de
concebir el diseno. Esto sucede de
forma paralela al estudio que se
esta desarrollando sobre movilidad
y trafico, en un municipio que en
un plazo breve de tiempo va a
soportar un importante nivel de cir-
culacién de vehiculos como conse-
cuencia directa del crecimiento
poblacional que se va a dar en los
préximos anos.

Vista panoramica de Rivas Urbanizaciones (Covibar)

La previsible construccion de una
tercera estacion de metro en Rivas
nos obliga a reflexionar a fondo
sobre las alternativas que deberian
contemplarse a la hora de
concebir el diseio

ANTECEDENTES

La idea surgio a partir del apoyo
al proyecto europeo INTATME, con
el que se buscaba fomentar el uso
del metro en Rivas, tanto para los
que lo utilizan para trayectos hacia
el trabajo o los centros de estudio,
como para los aficionados a hacer
rutas por el Parque Regional del
Sureste (préximo a la estacion de
metro Rivas-Vaciamadrid). A partir
de ahi, los técnicos del Ayunta-
miento, del Consorcio Regional de
Transportes y del Instituto Juan de
Herrera de la Universidad Politéc-
nica de Madrid, desarrollaron un
estudio detallado sobre cuales son
los movimientos mas frecuentes
dentro del municipio y qué modelo
de carril bici seria mds seguro y
rapido. En este punto me parece
conveniente poner de manifiesto
nuestro agradecimiento a la
Universidad  Politécnica y al
Consorcio Regional de Transportes
por su labor que ha sido en todo
momento un ejemplo de cémo es
posible acomodar distintos niveles
de decision (administrativos, politi-
cos y académicos) en el marco de
un trabajo serio y concienzudo.

Otra de las referencias previas
del proyecto de red ciclista de
Rivas-Vaciamadrid esta en el estu-
dio de ordenacion del tréfico y de
mejoras del espacio publico peato-
nal, asi como las recomendaciones
especificas que se han incluido en
la revision del Plan Urbanistico del
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municipio. Podria parecer a quie-
nes desconozcan el contexto social
y poblacional de Rivas, que la ini-
ciativa de dotar a la ciudad de una
estructura ciclista tiene su origen en
un compromiso electoral de los
partidos que componen el gobierno
municipal. Muy al contrario, se
trata de una demanda social de una
poblacién que se coloca entre las
mas jovenes de Espafa (alcanza
una media de 29,5 anos de edad).
El perfil demografico sefialado se
convierte en el idéneo ya que
corresponde en principio a la
poblaciéon mas dispuesta a cambiar
sus habitos y descubrir las ventajas
de circular en bicicleta.

Las circunstancias que se dan
en este momento son las idéneas.
Otra de las tareas previas al disefio
de la red ciclista fue un estudio
topografico que demostré6 que
Rivas estd asentada sobre un terre-
no muy plano con una ligera caida
hacia el oeste, donde se halla el eje
de la N-Ill. Ademas se constatd que
en la practica totalidad del munici-
pio hay pendientes inferiores al 3%
y es por alli donde van a circular la
inmensa mayoria de los viales. Sélo
en el sentido este-oeste y en una
zona muy localizada (un corto
tramo de la Avenida de los
Almendros y en parte del drea de
Covibar), se pueden encontrar vias
con una pendiente cercana al 6%.
En esos lugares se tratard de pensar
en un trayecto alternativo. Por lo
que hace referencia a las condicio-
nes climatolégicas, como sucede
en la mayor parte de la zona cen-
tral peninsular, disfrutamos de tem-
peraturas suaves y escasos dias de
[luvias, lo que permite situarnos
frente a un escenario idilico para la
practica del pedaleo.

ANTE EL RETO DEL
CRECIMIENTO

La poblacién de Rivas ha creci-
do de forma importante en los lti-
mos afios, pero esto no es nada
comparado con lo que va a
aumentar en seis anos mas. En el
ano 1982, el censo de la localidad

E— S

Zona de recreo infantil en Rivas-Vaciamadrid

mostraba una cifra de 652 habi-
tantes. Dos décadas mas tarde, la
poblacion roza las 36.000 perso-
nas, una cifra nimia si se la com-
para con el nimero de habitantes
que residiran en el municipio una
vez que se haya hecho realidad la
urbanizacién de terreno y cons-
truccién de viviendas que recoge
la revision del Plan General. La
prevision para el afo 2008 apunta
a una poblacién aproximada de
95.000 habitantes.

También, a la hora de disenar el
modelo de red ciclista que quere-
mos implantar hemos tenido en
consideracién la estructura urbana
de Rivas. Se trata de dos nucleos,
Rivas Urbanizaciones y el Casco
Viejo, separados por una distancia
de 5 km. A la altura del kilémetro
15 de la N-Ill esta ubicada Rivas
Urbanizaciones que estd formada
por un nucleo situado mas hacia el
oeste, con viviendas en altura, y
otra zona con orientacién este, for-
mada por viviendas unifamiliares.
Con la revision del planeamiento y
con la aprobacion de los Planes
Parciales correspondientes a este
mismo Plan General, lo que se
busca es conseguir una mayor inte-
gracion de los distintos tipos de
vivienda, al tiempo que se corrige
al alza el porcentaje de vivienda
colectiva. Tras la revision del
planeamiento la distribucién por-
centual se colocard en un 60 por
ciento de viviendas individuales y
un 40 de colectivas. Luego esta el
Casco Viejo, al sur, que es donde se
sitia la estacion de metro de Rivas
Vaciamadrid. Se trata de un ndcleo
urbano reconstruido en los anos 50

La poblacién de Rivas ha crecido
de forma importante en los
tltimos afos, pero esto no es nada
comparado con lo que va a
aumentar en seis afos mas

Figura 1
Solucion en interseccion carril-bici




ya que Rivas-Vaciamadrid, en su
origen, estaba formada por dos
municipios que quedaron casi
totalmente destruidos después de la
Guerra Civil espanola y terminaron
de ser reconstruidos en 1954. En
este caso, la tipologia es de vivien-
das unifamiliares de densidad
media-baja 'y con distancias
medias-altas que se hacen penosas
cuando deben ser cubiertas a pie.
Por dltimo, en la zona oeste de
Rivas, que es la que esta pegada al
corredor que marcha paralelo al
curso de la N-llI, se distribuye la
zona industrial y se concentra el
sector terciario.

En este escenario las distancias
de los trayectos internos que se rea-
lizan son cortas. Tanto para las per-
sonas que deben cubrir distancias
medias para llegar a las estaciones
de metro, como para quienes resi-
diendo en Rivas tengan su puesto
de trabajo en la zona industrial, la
puesta en funcionamiento de una
red ciclista se convierte en una
solucién con notables virtudes. Esta
demostrado por numerosos estu-
dios que en trayectos urbanos cor-
tos, de cinco kilémetros o menos, el
medio mas rapido es la bici -cinco
kildbmetros son, como he senalado
con anterioridad, justo lo que sepa-
ra al Casco Viejo de Rivas con la
zona de las urbanizaciones-. Si a
esto se le aflade que el pedaleo es
un habito saludable y muy barato,
los argumentos a favor de la cons-
truccion de un carril ciclista son
numerosos. Se trata de una apuesta
por la calidad de vida de todos.

RED CICLISTA VERSUS
CARRIL BICI

Queremos poner de manifiesto la
oportunidad de conseguir la integra-
cion de las politicas de movilidad, y
en este caso de una movilidad tan
especial como puede ser la movili-
dad en bicicleta, en la estructura
urbana. Hay que aprovechar el
momento en el que nos encontramos
de revision de la planificacién urba-
nistica, ya que realizarla a posteriori
generaria unos gastos y unas inver-

siones altisimas, con unos problemas
reales afadidos ya que los trazados
son los que son, y al final deberiamos
enfrentarnos a problemas de coexis-
tencia en el tréfico y de seguridad
para ciclistas y peatones.

Por ello, desde el Ayuntamiento
de Rivas nos estamos centrando, en
primer lugar, en la introduccién de
las modificaciones oportunas en el
desarrollo de los Planes Parciales
con el fin de determinar los viarios
por los que discurriran los carriles
bici, no como carriles bici con desti-
no y final a ninguna parte, sino inte-
grados en la red cilcista. Y mas tarde,
ya en la fase de desarrollo posterior
a la revision del planeamiento, pro-
moveremos la creacién de la nueva
parte de la ciudad de manera que
vaya definida la red cliclista en la
propia redaccion, ya integrada con
los estudios de ordenacion de trafico
y movilidad, tanto en general como
especificamente peatonal. De esta
forma se facilitard todo el proceso
que se ejecutard con cargo a los pre-
supuestos de los sistemas generales
que tienen que desarrollarse en estos
nuevos sectores.

Ante todo nos tenemos que
plantear conseguir esa movilidad
alternativa que nos permita acceder
en bici, tanto a los puntos de atrac-
cion de instalaciones e infraestruc-
turas de nuestro municipio, casa a
casa, como al Parque Regional del
Sureste que es uno de los ejes fun-
damentales de nuestro municipio, y
ante todo que podamos conseguir
esa intermodalidad entre la bicicle-
ta y las estaciones de metro.

Zona residencial en Rivas-Vaciamadrid

=

o 2
£

Senalizacion de rutas definidas dentro del
Proyecto INTATME

&

En trayectos urbanos cortos, de
cinco kilometros o menos, el
medio mds rapido es la bici, justo
lo que separa al Casco Viejo de
Rivas con la zona de las
urbanizaciones
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Nos encontramos, evidentemen-
te, ante el dilema de cémo ejecutar,
integrar, segregar del trafico la red
ciclista pues, sin lugar a dudas, tene-
mos que ir al analisis del volumen
que puede haber de usuarios y de la
velocidad. Asi en las calles locales,
lo que denominamos las areas 30
que se establecen en el Plan de
Ordenacion de Trafico, hay atempe-
ramiento de trafico y puede existir
una coexistencia de transito entre el
el vehiculo privado y las bicicletas.
En calles o en viales de intensidades
medias, apostamos por la introduc-
cion de carriles o aceras bici, carriles
sefalizados y carriles bus-bici en
calles ya preexistentes y sendas bici.
Estas Gltimas se ubicardn fundamen-
talmente en los parques ya que el
porcentaje de areas verdes que tiene
el municipio es amplio y forma tam-
bién una suerte de estructura que
puede ser utilizada para vertebrar
esa movilidad.

OTRO MODELO DE CIUDAD
Nuestro proposito, desde un pri-
mer momento, ha sido crear una
red ciclista coherente, atractiva,
segura, confortable, adaptada al
municipio. Atractiva por sus condi-
ciones ambientales y segura tanto
desde el punto de vista del usuario
como desde la perspectiva del pea-
ton y las interacciones que se gene-
ren entre ambos. No estard com-
puesta exclusivamente por carriles
bici, sino que contara también con
elementos integrados en el medio y
siempre en el marco de una politica
de movilidad adaptada al entorno y
a las necesidades de la ciudadania.

No sirve de nada hacer kiléme-
tros de carriles bici y esperar a que
el ciudadano, el usuario, alegre-
mente los utilice. Incluso aunque
exista una demanda social estructu-
rada siempre debe haber una politi-
ca que incentive esa utilizacion.
Tenemos que implicar a la ciudada-
nia, a los colectivos ciclistas y a los
promotores inmobiliarios, para que
crean en este modelo de ciudad

Figura 2
Esquema de la red bici propuesta

diferente. Con respecto a los veci-
nos y vecinas de Rivas, ya se han
puesto en marcha acciones de
apoyo al uso de los vehiculos a dos
ruedas como un taller de repara-
cion de bicicletas. También se ha
pensado crear una ‘Mesa para la
implantacién del carril bici’, en la
que se invitard a participar a aso-
ciaciones ciclistas locales.

El primer paso para que la red
ciclista esté operativa ya se ha dado:
a mediados de marzo la Comisién
del Gobierno municipal aprob¢ el
Convenio de ejecucién del proyec-
to inicial que tendrd un coste apro-
ximado de 312.000 euros (52 millo-
nes de pesetas). Con esta primera
fase, que se ha previsto finalizar en
enero de 2003, se unird con una via
para bicis a los dos nucleos princi-
pales de poblacion (casco viejo y
urbanizaciones) que ademas permi-
tira moverse sobre dos ruedas por
las principales arterias de las zonas
mas habitadas (Pablo Iglesias y
Covibar). De momento, las obras
del Plan de Asfaltado, que ya estan
en marcha, van a dejar preparado el

Inicio del recorrido ciclista desde Rivas-
Vaciamadrid



terreno para la construccion del
carril bici en aquellas zonas en las
que coinciden. En el caso de los
nuevos sectores de viviendas que se
estan levantando, se ha introducido
en los proyectos de urbanizacion la
apertura de las vias ciclistas, de
manera que el coste de las mismas
va a ser muy inferior a lo que
supondria crearlas en zonas vya
urbanizadas.

APARCAMIENTOS SEGUROS

De forma paralela a la construc-
cion de la red principal se ha previs-
to la creacion de aparcamientos para
bicicletas. Resulta muy dificil con-
vencer a la gente para que se des-
place en bicicleta si no se es capaz
de garantizar que cuando vayan a
recogerla del lugar en el que se ha
dejado, el vehiculo no haya desapa-
recido. Muy pronto podremos ver
aparcamientos a la salida de las esta-
ciones de metro, los polideportivos,
bibliotecas, institutos y otros espa-
cios publicos, ademas de en la pro-
ximidad de los centros comerciales.
La pretensién de los responsables
del proyecto consiste en colocarlos
en lugares que estén a la vista de los
viandantes, de forma que mediante
lo que se denomina ‘seguridad acti-
va’ se logre garantizar unas condi-
ciones minimas de vigilancia colec-
tiva. Otro proyecto que se estd bara-

Ciclistas partiendo de la Estacion de Rivas Urbanizaciones

jando para aportar mayor confianza
a quien deje su bici aparcada es el
‘biceberg’. Se trata de un sistema de
aparcamiento que ya alcanza un alto
grado de aceptacién en otros paises
y que permite, mediante la introduc-
cion de una ficha personal, que la
bicicleta quede a buen recaudo en
un depodsito subterrdneo tras bajar
automaticamente por un ascensor.

Cuando la construccion de la
red ciclista haya dejado de ser un
proyecto para convertirse en una
realidad no serd extrafio que a
Rivas-Vaciamadrid se la empiece a
conocer como ‘la ciudad de la bici-
cleta’. Ningln otro municipio

Nuevos desarrollos residenciales de baja densidad en Rivas-Vaciamadrid

espafiol cuenta con la relacién
entre habitantes y kilometros de
carril bici. Cuando este Plan, que
se encuentra en su fase inicial, se
haya aplicado, los 38 kilémetros de
red ciclista colocaran a Rivas por
delante de ciudades como San
Sebastian o Vitoria, los dos munici-
pios espafnoles que mas han apos-
tado por el desarrollo del uso de la
bicicleta en su espacio urbano.

Cuando la construccion de la red
ciclista haya dejado de ser un
proyecto para convertirse en
una realidad no sera extraio
que a Rivas-Vaciamadrid se la

empiece a conocer como
‘la ciudad de la bicicleta’
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Actuaciones en la ciudad de Oporto

Albano Carneiro

Sociedade de Transportes Colectivos do Porto, SA.

MOVILIDAD EN OPORTO.
;QUE FUTURO?

Oporto es la segunda ciudad de
Portugal y centro de un drea metro-
politana con una poblacién de
cerca de 1.200.000 habitantes,
situada al noroeste de la Peninsula.

Mi ponencia trata principalmen-
te del area que cubren actualmente
los servicios STCP, que incluye la
municipalidad de Oporto y las de
Matosinhos, Maia, Gondomar 'y
Valongo, hacia el norte, y Gaia,
hacia el sur, unos 800.000 habitan-
tes en total.

El servicio de transporte publico
suburbano de pasajeros se efectda
actualmente sobre todo con autobu-
ses, mientras que el servicio de
ferrocarril es en cierto modo limita-
do. STCP es el mayor operador de
este drea. Es una compafiia de pro-
piedad pulblica con capital del
Gobierno central.

Figura 1
Datos basicos de STCP (2001)

468,9 kilometros de red

81 Lineas (80 autobuses
y 1 tranvia)

2.596 Paradas de autobus

627 Vehiculos (611 autobuses;
16 tranvias)

36,2 Millones de kilometros
recorridos

234 Millones de pasajeros
transportados

48,94 Millones de euros de
ingresos de operacion
de Ia red

2.423 Empleados el 31 de
diciembre de 2001

76.50 Millones de euros
de aportacion

21.90 Millones de euros

de inversiones

La encuesta a clientes y no clien-
tes de STCP revela que el punto fuer-
te del transporte pdblico son los
bajos precios, mientras que las razo-

Tranvia en Oporto

nes que se dan para seguir usando el
transporte individual son principal-
mente la falta de un servicio regular
y la baja velocidad.

Sin embargo, la evaluacién de
la evolucién en STCP fue positiva:
el 57% de los encuestados consi-
deraban que STCP habia sido
mejor o mucho mejor que el ano
anterior. Las causas principales de
las deficiencias de servicio de
STCP se atribuyeron a factores que
no son directamente dependientes
de la compania: carreteras, trafico
y falta de corredores de autobuses.

Los viajes al trabajo y escuela
suman cerca de la mitad del total,
lo que explica el uso mucho mayor
del transporte puiblico en la hora
punta. Las horas de mayor concu-
rrencia por la manana son de 7 a
10, mientras que por la tarde la
aglomeracion se diluye entre las 4
y las 9 de la noche. El acceso a
centros de entretenimiento y ocio
también representa un nuimero
importante.

Oporto es una ciudad antigua de
calles estrechas sujetas por tanto a la
congestion, que obstaculiza el movi-
miento de los autobuses. Las medi-
das de las calles también condicio-

La encuesta a clientes y no
clientes de STCP revela que el
punto fuerte del transporte
ptiblico son los bajos precios

Figura 2
Evolucion de los servicios del STCP con
respecto al afio anterior

Mucho peor 1.10%
Peor 8.10%
Igual 32.70%
Mejor 51.10%
Mucho mejor 5.90%

Lo mejor
Bueno (6,0%)
1,1%)

\

Sin cambio
(33,1%)

Lo peor
Malo (51,7%)
(8,2%)



nan el establecimiento de carriles
bus, que en Oporto se encuentran
esparcidos y sin continuidad, ocu-
pando sé6lo un 6% del total de la red.

Se han hecho esfuerzos con el
fin de crear condiciones de priori-
dad para el transporte publico, con
éxito en algunos casos. Un ejemplo
de ello es el Metrobus —un carril
bus que vincula el area del suroes-
te y el centro de la ciudad, donde
no habia espacio para implementar
infraestructuras de mayor capaci-
dad para la elevada demanda exis-
tente. El Metrobus sirve dos zonas
universitarias y areas residenciales
importantes.

EL METRO LIGERO: UN PROYEC-
TO EN EJECUCION

Sin embargo, el proyecto mds
importante que se llevara a cabo y
que supondra un cambio profundo
para el transporte piblico en el Gran
Oporto, es sin duda el Proyecto de
Ferrocarril Ligero, que servird para
proporcionar a Oporto un sistema
de gran capacidad, capaz de trans-
portar a un gran ndmero de pasaje-
ros de manera respetuosa con el
medio ambiente.

Los estudios preliminares empe-
zaron durante la década de los 90 y
el proyecto estd en construccion.
Actualmente hay unos treinta frentes
de trabajo abiertos y se espera que la
primera linea entre en funciona-
miento en noviembre de 2002.

La red planeada cubre todos los
ejes de movilidad importantes
dentro del drea del Gran Oporto,
que llega por el norte hasta Pévoa
do Varzim y Trofa, utilizando ple-
namente las infraestructuras exis-
tentes. La red cubre un total de 70
km, de los cuales 20 son totalmen-
te nuevos (7 km bajo tierra) y 50
km de lineas de ferrocarril existen-
tes. Habrda 63 estaciones, 19 de
ellas modernizadas y 44 nuevas.
De estas ultimas, 12 estaciones
son subterraneas y 32 a nivel de
superficie.

Figura 3

Viajes por motivo
Trabajo 41%
Estudio 12%
Compra 10%
Ocio 22%
Otros 15%

Otros
(15,0%)

Trabajo
(41,0%)
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(22,0%)
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Figura 4
Distribucién de Viajes en Oporto
Maia 6,3%
Matosinhos 15,3%
Gondomar 12,6 %
Porto 35,0%
Valongo 5,0%
Gaia 25,8%

PoRrTO

El vehiculo elegido —el EURO-
TRAM—proporcionara en breve un
sistema de transporte publico alter-
nativo de muy alta calidad tanto en
relacién con la comodidad del viaje
como con aspectos vinculados a la
velocidad de trafico y cumplimiento
de horarios.

Con esta imagen de modernidad
vinculada a la calidad del servicio
proporcionado, el STCP espera recu-
perar clientes del transporte indivi-
dual e invertir, 0 al menos detener, la
tendencia a usar menos el transporte
publico que se ha producido en los
dltimos anos.

El vehiculo tiene una plataforma
baja, a 35 c¢cm sobre el nivel del
suelo. Tiene 34,768 metros de longi-
tud y 2,65 de ancho, con capacidad
para 291 pasajeros, 80 de los cuales
sentados. Seis puertas anchas a cada
lado, un pasillo ancho, grandes ven-
tanas, aire acondicionado y un siste-
ma de informacion multimedia que-
proporcionara comodidad durante el
viaje, mientras los sistemas de seguri-
dad ayudaran a evitar accidentes.

La primera linea de Ferrocarril
Ligero de Oporto, de Trindade a
Matosinhos, empezara a funcionar
en noviembre de 2002, y se prevé
concluir la linea en septiembre de
2003, cuando esté en servicio toda
la Iinea de Trindade-Campanha.

En 2004, habran terminado las
obras y entraran en servicio los enla-
ces a Pbévoa de Varzim, Trofa,
Gondomar y Gaia, estableciendo una
red radial que cubrira los ejes princi-
pales de viaje dentro del area de
Oporto. La parte inicial de una nueva
linea a Gondomar, a realizar en una
segunda fase, llegard al Estadio de
fatbol Antas, que albergara el
Campeonato Europeo de Futbol de
2004y, en el futuro, servira a la impor-
tante urbanizacion que se planea para
esta parte oriental de la ciudad.

La futura ampliacion de la red de
Ferrocarril Ligero incluye la prolon-
gacion de la linea de Matosinhos

Actuaciones en la ciudad de Oporto
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hasta el Centro de Exposiciones
Exponor, el enlace al aeropuerto y
los enlaces a las municipalidades de
Maia y Gaia.

Juntamente con el trabajo en la
red de Ferrocarril Ligero, se han
hecho estudios para dar nueva vida
a la red de tranvias. El objetivo es
crear una red complementaria al
Ferrocarril Ligero para transferir a los
pasajeros de la ciudad de Oporto a
las principales vias publicas de la
ciudad que no son adecuadas para
las lineas del Ferrocarril Ligero.

La filosoffa de este proyecto es
armonizar toda la infraestructura
(suministro de tension, ancho de via,
seccion transversal, etc) para permi-
tir que los vehiculos utilicen ambas
redes en los sitios donde la amplitud
de la calle restringe el acceso al
Ferrocarril Ligero.

También se estudia la posibilidad
de utilizar los viejos tranvias con
propésitos de turismo (funcionarian,
quiza, los fines de semana y/o a
determinadas horas del dia).

La red actual de autobuses estara
sujeta obviamente a un cambio pro-
fundo y se han realizado ya estudios
en este aspecto. El uso del autobus
para viajes al trabajo practicamente
desaparecera y s6lo se usardn para
este fin algunos ejes en los que las
calles no permiten construir una
infraestructura de carril.

La filosofia de la red de autobu-
ses sera por tanto de distribucion
local en articulacién con el sistema
de Ferrocarril Ligero. Por otro lado,
la reduccién del recorrido de los
autobuses permitira una mejor ges-
tién del tiempo real de los vehicu-
los. Las lineas urbanas funcionaran
sobre una base de frecuencia,
mientras que las operaciones con
base a horario se reservaran para
las rutas suburbanas.

El nuevo SAE (Sistema de Ayuda
a la Explotacion) que utiliza el GPS
(Sistema de Posicionamiento Global)

para localizar los vehiculos y el sis-
tema TETRA (digital) para comuni-
carse con los conductores, que se
estd instalando y se espera que fun-
cione en toda la flota a lo largo de
2002, no sélo significara un gran
paso adelante en la gestion de tiem-
po real de la tripulacién sino que
habrd también una mejora signifi-
cativa en la informacién proporcio-
nada al publico, tanto en las para-
das de autobis como dentro de los
vehiculos.

No puede implementarse nin-
guna articulacién y producir resul-
tados significativos si no hay una
integracion de tarifas que permitan
al cliente utilizar no un operador
particular sino el Sistema de
Transporte del Area de Oporto
como un todo, minimizando al
maximo la penalizacién por trans-
bordo entre modos de transporte.

El estudio del sistema de tarifa se
ha confiado a una empresa de con-
sultores experimentados en el terre-
no y el modelo a establecer estara
listo cuando entre en funcionamien-
to la primera linea de Ferrocarril
Ligero en noviembre de 2002.

confiard a una empresa conjunta
que integre Metro do Porto, SA,
Companhia Caminhos de Ferro
Portugueses, EP y Sociedade de
Transportes Colectivos do Porto, SA.

El uso de maquinas modernas
de billetes que utilizaran tanto la
banda magnética como las tecno-
logias sin contacto, compatible
con los tres operadores, simplifi-
card la tarea y proporcionard ade-
mas importante informacion rela-
tiva al transporte publico en el
area de Oporto.
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Experiencias extranjeras

Julio Pozueta

Profesor Titular del Departamento de Urbanismo y Ordenacién del Territorio de la E.T.S.de Arquitectura de la UPM

INTRODUCCION: LA EMPRESA,
INSTRUMENTO Y ACTOR DE
POLITICAS DE MOVILIDAD
ALTERNATIVA.

La promocién de medios de trans-
porte alternativos al vehiculo privado
y, en particular, la promocién del
transporte publico como columna
vertebral de los desplazamientos en
las grandes ciudades, tiene su origen
en la constatacion de tres consecuen-
cias del uso masivo del automévil
privado (Pozueta, 2000).

Por un lado, en la verificacion
de las consecuencias medioam-
bientales de la utilizacion del auto-
movil y en la superioridad del trans-
porte publico en cuanto a consu-
mos, contaminacién, ocupacion
media de espacio por viajero, etc.

Por otro, en la conciencia de
que una movilidad basada en el
transporte individual supone una
discriminacion del acceso a la ciu-
dad para la poblacién de menos
ingresos, que no puede optar a la
propiedad de un automévil.

Finalmente, por el caracter
recurrente que adquiere la conges-
tién circulatoria con la utilizacion
masiva del automévil en las dreas
urbanas y en sus consecuencias
econémicas, pérdidas por retrasos,
disfunciones, estrés, aumento de la
contaminacion vy el ruido, etc.

Las politicas y medidas concre-
tas en favor de medios de transpor-
te alternativos al vehiculo privado,
que se han puesto en practica en
diversos paises y ciudades para
hacer frente a las consecuencias
citadas, se han dirigido mayorita-
riamente, en un principio, a reducir
la presion automovilistica durante
las horas punta, las horas en que se
concentra la entrada y salida al tra-
bajo. Siendo en estas horas cuando
se alcanzan los mayores indices de

Intercambiador de Transportes en Goteburgo

1e Esa incorporacion fue acompanada de la
publicacién de numerosos manuales para
guiar la participacion de las empresas en las
nuevas politicas de movilidad. Ver, por
ejemplo: DOT, 1979; MC, 1989.

congestion circulatoria y en las que
se generan la mayor cantidad de
efectos colaterales del movimiento
de los automoviles (contamina-
cién, ruido, peligrosidad, etc), es
l6gico que el empefio de las admi-
nistraciones se centrara en disuadir
a la ciudadania del empleo del
vehiculo privado, al menos, en
estos periodos de tiempo, como
primer paso hacia cambios mas
generales en la movilidad.

En esta direccion, el interés de
las administraciones por lograr la
colaboracion de las empresas,
industriales y no industriales, en las
nuevas politicas de movilidad resul-
ta totalmente consecuente: en ellas
esta uno de los extremos de los des-
plazamientos que componen el tra-
fico de las horas punta. Y, légica-
mente, las empresas que concen-
tran un gran ndimero de empleos o
estan situadas en poligonos que
agrupan a un buen ndmero de ellas,
fueron uno de los objetivos mas cla-
ros de las autoridades de transporte.

La posibilidad de que las empre-
sas colaboraran animando a sus
empleados a usar medios de trans-
porte alternativos al vehiculo priva-
do, incentivando el uso del transpor-
te publico, los vehiculos comparti-
dos o la bicicleta, constituia, sin
duda, un complemento inestimable
a las campanas mas generales de las
administraciones y permitia llegar de
una forma mas personalizada y loca-
lizada a la mayoria de las personas.

Por este camino, pronto las
empresas fueron incorporadas a las
politicas de promocién de medios
alternativos de transporte, constitu-
yéndose en uno de los instrumentos
preferentes de éstas, en paises
como Estados Unidos o Canada'.

Sin embargo, y refiriéndonos
sobre todo al caso estadounidense,



donde los problemas de congestion
y fenémenos asociados al automévil
han alcanzado los niveles mas agu-
dos del planeta, dado su alto indice
de motorizacion, la participacion de
las empresas y poligonos industriales
o empresariales en las nuevas politi-
cas de transporte, tiene también
otras motivaciones directamente
ligadas a las consecuencias que la
congestion tiene para ellas mismas.

En efecto, en un mercado tan
rapido, agil y competitivo como el
norteamericano, cualquier elemento
que reste competitividad o valor a las
empresas es considerado a la hora de
decidir la localizacién de una
empresa o es tratado de minimizar
una vez consumada la localizacion.

Y, en este sentido, la congestion,
los retrasos, pérdidas de tiempo y
aumento de gastos que produce la
congestion circulatoria; el deterioro
de la imagen que puede comportar,
hoy dia, cuando los valores ecoldgi-
co-ambientales constituyen un com-
ponente esencial de ésta; y la pérdi-
da de valor de los activos inmobilia-
rios que todo ello conlleva, anima-
ron desde hace décadas a numero-
sas empresas norteamericanas, no
s6lo a participar, sino a impulsar
programas de lucha contra la con-
gestion, la mayoria de ellos dirigidos
a promover medios de transporte
alternativos al vehiculo privado.

Finalmente, y en esta misma
direccion, la cada vez mayor
superficie que debian dedicar al
estacionamiento de los vehiculos
de sus empleados, impidiendo
otros usos mas productivos de un
recurso tan valioso como el suelo,
animaba también a las empresas a
reducir la presién que sobre ellas
ejercia el uso del vehiculo privado.
Esta hipoteca sobre el suelo, mas
acentuada en el caso norteameri-
cano, pero igualmente presente en
Europa, y que se produce tanto en
ambitos urbanos como en los
suburbanos, ha sido y es, sin duda,
una de los factores que inducen a
las empresas a intervenir en mate-
ria de transporte y movilidad 2.

En definitiva, empresas y poli-
gonos de empresas han sido en la
experiencia reciente, simultanea-
mente, instrumentos y actores, de
las nuevas politicas de movilidad,
presionando a la administracion
para la toma de medidas eficaces
contra la congestion, participando
incluso en érganos de gestion de la
movilidad, y colaborando en la
puesta en practica de las medidas
adoptadas por las autoridades.

FORMAS DE PARTICIPACION DE
LAS EMPRESAS

Impulsadas doblemente a parti-
cipar en programas de promocion
de formas de movilidad alternativa,
empresas y grupos de ellas se han
comprometido con estas politicas
de formas muy diversas. Entre ellas:

A) La aplicacion, directamente
en la empresa, de medidas tenden-
tes a la promocion de estas politi-
cas, tanto en cumplimiento de obli-
gaciones o recomendaciones de las
autoridades de transporte, como
voluntariamente, implementando
programas propios en este campo.
Dentro de estas medidas pueden
destacarse:

La promocién del transporte

colectivo, mediante:

- Distribucion de informacion
entre los empleados.

- Ayudas econémicas a los
empleados para sufragar su
coste.

- Ayudas a la organizacién vy
financiacion de autobuses-lan-
zadera entre la empresa y la
estacion de ferrocarril o metro
mas proxima.

La promocién de la bicicleta,

mediante la construccién de esta-

cionamientos especiales y de ves-
tuarios donde cambiarse de ropa

y asearse.

La promocién de diversas formas

de compartir vehiculos, median-

te la organizacién de un sistema
de puesta en contacto de posi-
bles compaferos de viaje, el
establecimiento de parking pre-
ferente o gratuito para coches
compartidos, etc. *

Aparcamiento de disuasion

En definitiva, empresas y
poligonos de empresas han sido
en la experiencia reciente,
simultaneamente, instrumentos y
actores, de las nuevas politicas de
movilidad

2e La necesidad de reducir el espacio des-
tinado a aparcamiento de empleados fue el
motivo que impulso a la empresa 3M a ini-
ciar su programa de furgonetas compartidas
en 1976, la primera experiencia conocida
de promocion de vehiculos compartidos, si
se exceptian las emprendidas por motivos
de emergencia (guerras, huelgas, etc),
(Pozueta, 1992).

3 Una de las medidas que mas se esta tra-
bajando en Norteamérica. En Espafa, sin
embargo, las experiencias en empresas que
llevé a cabo el IDAE o las realizadas por el
Centro de Viaje Compartido no han dado
todavia los resultados esperados (Gil,
1997).

Actuaciones en zonas industriales. Experiencias extranjeras
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La organizacion vy financiacion
de furgonetas compartidas.

La gestion del espacio de estacio-
namiento en la empresa median-
te tarifacion, etc.

El establecimiento de horarios
flexibles o escalonados de traba-
jo para reducir la alta concentra-
cion de desplazamientos en
horas punta, etc.

B) El nombramiento de un coor-
dinador de transporte en cada
empresa o grupo de ellas, encarga-
do del desarrollo de iniciativas y
medidas en este sentido *.

C) La participacion de represen-
tantes empresariales en los organis-
mos institucionales de organizacion
y control de medidas de gestion de
la demanda de transporte.

D) La participacion de las em-
presas en Asociaciones de Trans-
porte, constituidas con el objeto de
presionar a la administracién res-
ponsable para la puesta en practica
de politicas y medidas de apoyo a
formas de movilidad con menor
impacto en la congestién vy
la degradacién medio-ambiental
(SCAG, 1989).

Naturalmente, ni la participa-
cion, ni las iniciativas empresaria-
les en este terreno se han dirigido
exclusiva o principalmente a la
integracion de modos alternativos
en el transporte publico, objeto
de reflexién principal de esta
Jornada. No era, ni es su objetivo
especifico.

En efecto, empresas y grupos
de ellas pueden coincidir con el
objetivo de articular los medios
alternativos al transporte publico,
porque ello podria redundar, al
igual que otras medidas, en una
reducciéon de la congestion, de la
contaminacién o del espacio de
estacionamiento que proporcio-
nan a los empleados, pero, en
principio, no porque estén espe-
cialmente interesadas en utilizar
el transporte publico. Los empre-

sarios, en determinadas localiza-
ciones, sobre todo alli donde no
existen lineas de transporte publi-
co a una distancia razonable, pue-
den optar por favorecer las bici-
cletas, los vehiculos compartidos
u otros medios alternativos.

No obstante, conviene subrayar
que, alli donde existen posibilida-
des para su utilizacion, el transpor-
te publico, el transporte colectivo,
constituye la mejor alternativa para
acceder a areas de concentracién
de empleo.

EJEMPLOS DE EXPERIENCIAS EN
PROMOCION EMPRESARIAL DE
MOVILIDAD ALTERNATIVA

A) LA PARTICIPACION DE LAS EMPRESAS
EN LA GESTION DE LAS ORDENANZAS DE
TRANSPORTE EN USA

Numerosas ciudades y conda-
dos norteamericanos tienen en
vigor "Ordenanzas de Reduccién
de Viajes", unas normativas que
obligan a promociones inmobilia-
rias, grandes empresas o poligonos
de éstas a cumplir determinadas
obligaciones en relacién con la
movilidad. Obligaciones que van
desde la entrega periddica de datos
sobre las formas de desplazamiento
de sus empleados, a la puesta en
practica de determinadas medidas
(estacionamientos para bicicletas,
promocion de vehiculos comparti-
dos, tarificacion del parking, etc.) o
a la elaboracion de planes de movi-
lidad para conseguir determinadas
metas en materia de transporte.

Pues bien, en la gestién de
muchas de estas ordenanzas de
transporte, es decir, en los organis-
mos de control de éstas, participan
a menudo las empresas y sus aso-
ciaciones vy, tal como puede verse
en la tablal, en una proporcién
mayoritaria en relacién a los repre-
sentantes institucionales.

La importante presencia de repre-
sentantes de las empresas en los
6rganos de control de estas ordenan-
zas muestran claramente, por un

Paradla de tranvia

No obstante, conviene subrayar
que, alli donde existen
posibilidades para su utilizacion,
el transporte publico, el
transporte colectivo, constituye
la mejor alternativa para acceder
a dreas de concentracion de
empleo

4e También existen manuales para la for-
macién de estos coordinadores de transpor-
te, pieza clave en la participacion empresa-
rial en los programas de movilidad alterna-
tiva. Ver: CTSI, 1990; MTC, 1983.



lado, el interés de las propias empre-
sas en participar en estos programas
de movilidad alternativa, pero, por
otro, la conciencia de las autoridades
de transporte de que sin un consenso
previo y sin el compromiso activo de
los propios destinatarios, este tipo de
medidas, probablemente las mds
sofisticadas y completas existentes en
esta materia, tendrian pocas posibili-
dades de ser cumplidas.

B) LAS EXPERIENCIAS DE GESTION DEL
ESTACIONAMIENTO

Como se ha dicho, la costumbre
de las empresas de ofrecer estacio-
namiento a todos o parte de sus
empleados constituye una tradicion
muy arraigada en Estados Unidos o
en Canada pero también relativa-
mente extendida en Europa.’

Naturalmente, ésta es una de las
tradiciones que mas facilitan el uso
del automovil para los desplaza-
mientos al trabajo, los que constitu-
yen el grueso del trafico en hora
punta, ya que, como es evidente,
no pueden realizarse viajes en
automovil si no se encuentra lugar
donde estacionarlo. Y, viceversa, la
garantia de encontrar siempre una
plaza de estacionamiento en el
lugar de trabajo influye, sin duda,
de forma importante, en la decisién
del medio de transporte a emplear.

La conveniencia de gestionar de
otra manera los estacionamientos
de empresa y, mas concretamente,
la posibilidad de reducir aquéllos
que se ofrecen gratuitamente, se ha
sustentado en dos consideraciones
principales:

Por un lado, en la conciencia de
que la gestion del estacionamien-
to, dada la dependencia que de él
tienen los desplazamientos, cons-
tituye el instrumento, por si s6lo,
de mayor eficacia para disuadir
del uso del vehiculo privado.

Por otro, en el hecho de que faci-
litar una plaza de estacionamien-
to en la empresa a quien utiliza el
automovil supone subsidiarle
mediante algo que tiene un costo
(suelo, construccion, manteni-

Tabla 1

Representantes con voto en los organismos de control de Ordenanzas de Reduccion
de Viajes (Brittle, 1984; CDT, 1990; PCBOS, 1988)

Lugar Institucionales

Pleasanton, CA 2 cordinadores

Montgomery, MA 2 sin voto

Pima, AR 5

San Marcos, CA 2

De empresas
1 por E +100 e 17P
2 Camara de C.
3 de E +50
3deE-50

10 grandes E
3C.C. oPE

1 por E +100 e 17P

Otros privados Total

1 residentes 10

1 empleados

2 As. Ciudadanas 20

Fuente: CDT,1990; FERGUSON, 1991; JEWELL, 1990; MC, 1989; PCBOS, 1988; POZUETA, 1993.

miento, etc), lo que es basica-
mente injusto en relacién a aqué-
llos que utilizan el transporte
publico, por ejemplo, y que no
reciben de las empresas una
ayuda comparable.

Estas dos consideraciones, junto
a la ventaja que supone para las
empresas reducir sus necesidades
de estacionamiento, han propicia-
do diversas experiencias, las mas
sugestivas de las cuales son, proba-
blemente, las que se basan en el
establecimiento de una tarifa por
aparcar en la empresa, en algunos
casos, combinada con una ayuda
del mismo monto para todos los
empleados en concepto de trans-
porte. En este Gltimo caso, natural-
mente, quienes utilizan el aparca-
miento, deben devolver a la empre-
sa la ayuda recibida.

Como puede observarse en la
tabla 2, los resultados fueron nota-
bles. Aunque dependiendo en gran
medida de la existencia de medios
alternativos de transporte, un signi-
ficativo porcentaje de los emplea-
dos prefirio no gastar la bonifica-
cion en el aparcamiento de la
empresa y muchos de ellos cambia-
ron de medio de transporte.

Otras regulaciones, como el
establecimiento de estacionamien-
tos preferentes (gratuitos, cubiertos
o muy bien situados) para vehiculos
compartidos en una de las mas fre-
cuentes en Estados Unidos, donde
organismos como el Pentdgono o
empresas como Hallmark, hace
anos que lo establecieron (Pozueta,
1995; FTA, 1999).

Tabla 2

Reduccion del uso del estacionamiento de
empresa al dejar de ser gratuito (Shoup, 1995)
Reduccion (%)

Civic Center, Los Angeles 36

Experiencias

Downtown, Ottawa 18
Century City, Los Angeles 15
Mid Wishire, Los Angeles 38
Warner Center, Los Angeles 30
Washington DC 24
Downtown Los Angeles 25

Medla de las experiencias 26

Tabla 3
Reparto modal de los empleados de
GIESINGER & KOPF ( %)

Modo de transporte 1990 1996
A pie 8 6
En moto 12 8
Transporte piblico 3 11
Vehiculo privado 62 34
Bicicleta 15 41

Fuente: EC, 1998

5e Baste apuntar para evidenciarlo que en
una encuesta realizada en 1994, por ALEP
para el Ministerio de Obras Publicas, entre
los conductores de la N-VI que entran por las
mananas a Madrid, estos manifestaron en un
55 % que disponian de garaje en destino, en
un 50% de los casos proporcionado gratuita-
mente por la empresa. (Pozueta, 1995)

Actuaciones en zonas industriales. Experiencias extranjeras
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C) LA SUGESTIVA EXPERIENCIA DE UNA
EMPRESA AUSTRIACA

Una de las experiencias concre-
tas europeas donde puede compro-
barse con mas claridad la capacidad
de influencia que tienen las empre-
sas en la eleccion del medio de
transporte de sus empleados, es la
iniciativa y los resultados obtenidos
por Giesinger & Kopf, una empresa
de algo mas de cien empleados,
localizada en Vorlaberg, Austria.

En ella, su propietario inici6, en
1990, una campana para que sus
empleados utilizasen la bicicleta
para desplazarse al trabajo. La cam-
pana consistio en distribuir ayudas
para la adquisicién de bicicletas, el
establecimiento de parking y ves-
tuarios, la realizacién de una loteria
de bicicletas, etc.

Los resultados obtenidos en
seis anos fueron, efectivamente,
espectaculares. Entre 1990 y 1996,
el porcentaje de empleados que
llegaban en vehiculo privado a la
empresa descendié del 62% al 34
%, mientras el de los que optaron
por la bicicleta subi6 del 15% al
41%.

D) LAS LANZADERAS HOLANDESAS SIN
CONDUCTOR

Sin duda, una de las mas recien-
tes experiencias europeas directa-
mente destinadas a articular modos
alternativos de transporte es el siste-
ma de los vehiculos lanzadera sin
conductor que comunican la esta-
cion de ferrocarril metropolitano y
autobuses de Kralingse Zoom con
el parque empresarial Rivium, en
Rotterdam.

El denominado "Park shuttle", es
una experiencia piloto, realizada en
1999, hoy en funcionamiento real y
en curso de ampliacion, en la cual
unos vehiculos automdviles, con
capacidad para 6 personas, discu-
rren entre una estacion de ferroca-
rril metropolitano y un parque
empresarial, siguiendo un itinerario
reservado de un solo carril, que
incluye un puente sobre una carre-

tera y tres lugares para que se cru-
cen dos vehiculos.

El sistema funciona totalmente
automatizado, de forma que, en el
punto de arranque de la linea un
pulsador permite al viajero alertar al
sistema, lo que pone en marcha al
vehiculo que inicia su recorrido,
con dos Unicas paradas en sus extre-
mos. El recorrido es de 1,3 kilome-
tros y lo realiza en 5 minutos.

Se trata, sin duda, de uno de los
sistemas mas sofisticados de articu-
lacion de modos alternativos al
transporte publico, y concretamen-
te al metro, pero que pone de relie-
ve de una forma altamente ilustrati-
va, la importancia que empresas y
autoridades del transporte confie-
ren a la busqueda de sistemas que
permitan reducir el uso del auto-
mévil privado y promover el trans-
porte publico®.
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La mejora de la accesibilidad en el poligono industrial de Arganda del Rey

Victoria Moreno

Concejal de Medio Ambiente del Ayuntamiento de Arganda del Rey

SITUACION Y CARACTERISTICAS

Arganda del Rey se ha configu-
rado en los dltimos afios como
cabecera de la Comarca Este de la
Comunidad de Madrid. A 25 km de
Madrid por la Carretera A-3, tiene
una extension de 79,7 km?.

Segin la dltima edicion del
Anuario Estadistico de la Comu-
nidad de Madrid, los habitantes
de derecho son 30.622 personas.

Sus indicadores de desarrollo, se
sitdan en la media de los de la
Comunidad de Madrid, si bien la
Renta Familiar Disponible esta por
debajo del promedio.

AREAS URBANAS E INDUSTRIALES
Arganda estd comunicado por
carretera con todos los municipios
de la comarca, aunque una parte
importante de esta red se encuentra
en un deficiente estado de conser-
vacion. El rapido crecimiento que
estd experimentando la zona en los
altimos anos, tiene como contra-
punto la saturacion de las infraes-
tructuras bdsicas existentes.

Arganda esta comunicado por
carretera con todos los municipios
de la comarca, aunque una parte
importante de esta red se
encuentra en un deficiente estado
de conservacion

Figura 1
Indicadores socio-econémicos
COMUNIDAD
ARGANDA DE MADRID

Densidad hab./kn?  384,7 648,2

Lineas teléfono/ 444,9 462,7
1.000 hab.

Vehiculos/1.000 hab.605,15 658,15

Figura 2
Poligonos industriales de Arganda del Rey

CONTAMINACION ATMOSFERICA

Los valores medios de los conta-
minantes en Arganda son altos.
Controles de emisiones realizados
en el afo 2001 han puesto de mani-
fiesto que las zonas con mayor con-
centracion de emisiones y particu-
las en suspensién, coinciden con
las de mayor intensidad de tréfico.
De lo que se deduce que la princi-
pal fuente de emisiones a la atmos-
fera es el trafico rodado.

El transito de vehiculos aparece
también como principal emisor de
ruidos, de manera general, tanto en
los cascos urbanos como en las
areas industriales. Tanto de dia, con
intensidades de 75 a 77 dB, como
de noche —entre 60 y 69 dB- la
zona mas ruidosa de nuestro térmi-
no municipal es la limitrofe con la
carretera M-300.

ACTIVIDAD INDUSTRIAL

En el ano 2000, la Comunidad
de Madrid estimé la instalacién
en Arganda de 742 estableci-
mientos industriales, con una
media algo superior a 15 trabaja-
dores. Esto supone 12.000 perso-
nas ocupadas en el sector indus-
trial -segundo municipio de la
Comunidad de Madrid tras
Fuenlabrada- que ocupan casi 6
km? de suelo industrial.

Hay ademds mas de 1.000
establecimientos dedicados al
comercio, los servicios, la hoste-
lerfa y el transporte, con 6
empleados de promedio (6.000
personas)

Por lo tanto, habitualmente,
unas 17.000 personas trabajan a
diario en el municipio de
Arganda. En los ultimos meses
esta cifra se ve notablemente
incrementada con los trabajado-
res empleados en la construccion
de mas de 4.000 viviendas.
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Figura 3
sComo se desplazan?
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“En Arganda del Rey, la
sensibilizacion de los empresarios
hacia la problematica del
transporte publico colectivo es
minima y sus principales
preocupaciones estan relacionadas
con el transporte privado”
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CARACTERISTICAS DEL MODO
DE TRANSPORTE DE LOS
TRABAJADORES

Analizando los datos recogidos en
el estudio sobre movilidad en el espa-
cio sur-este metropolitano elaborado
recientemente por el Consorcio de
Transportes, podemos destacar los
siguientes.

SENSIBILIDAD DE LAS EMPRESAS
Elegimos este comentario tex-
tual recogido en el informe: "En
Arganda del Rey, la sensibilizacion
de los empresarios hacia la proble-
matica del transporte pdblico
colectivo es minima y sus principa-
les preocupaciones estan relacio-
nadas con el transporte privado, y
en particular con las malas condi-
ciones del viario y de las aceras en
el poligono y sus accesos. Muchos
de ellos no veian de manera evi-
dente la relacion entre el transpor-
te publico y sus problemas relacio-
nados con los excesos del vehiculo
privado en el Poligono. (...) Resulté
dificil en este contexto convencer a
los empresarios, sobre todo de las
empresas mds grandes, del interés
del estudio para mejorar las condi-
ciones de sus empleados. En otras
empresas fue necesario explicar
concisamente que el Consorcio de
Transportes de Madrid no era el
responsable de la situacion actual
del viario dentro del Poligono de
Arganda del Rey ni tampoco de las
obras que se desarrollan actual-
mente en la carretera de Valencia y
que provocan retenciones en la
incorporacién al Poligono."

Sobran, a mi juicio, otros comen-
tarios; solamente resaltar otros dos
indicadores:

De 158 empresas, 2 encuestadas
han modificado los turnos de tra-
bajo en funcién del servicio de la
Linea 9 de metro y 1T més lo esta
considerando.

Un 34,9 % de las empresas ofre-
cen algln tipo de ayudas al trans-
porte de empleados aunque sin
diferenciar entre el uso de trans-
porte colectivo o individual.

SENSIBILIDAD DE LOS TRABAJADORES
Destacaré dos indicadores:

1. Comparte vehiculo para ir al

trabajo
No 58 %
Habitualmente 20 %
Ocasionalmente 19 %

2. Medio transporte habitual
Vehiculo como conductor o
acompanante 77%

Metro 10%
Autobis 6%

MEJORA DE LA ACCESIBILIDAD

Si se hace esta pregunta, las res-
puestas de los empresarios y de los
trabajadores se limitan a propues-
tas sobre mejora de accesos por
carretera, medidas para aumentar
la fluidez del trafico rodado, incre-
mento de las zonas de aparcamien-
to,... Entre las dltimas necesidades
se menciona en ocasiones la mejo-
ra del transporte publico y la mejo-
ra de los accesos desde la linea 9
del metro.

Realmente el trazado de la
linea 9 de metro en Arganda no se
planificé para acercar a los traba-
jadores de fuera de la localidad a
los poligonos de Arganda. Con un
planteamiento radial desde la ciu-
dad de Madrid, si es Gtil para que
residentes en Arganda se despla-
cen a Madrid, para un uso de
Arganda como ciudad dormitorio.
Pero como he intentado exponer
previamente, ésa no es ni mucho
menos la principal caracteristica
de nuestra localidad. Tampoco
puede utilizarse para los desplaza-
mientos de los vecinos de Arganda
a sus puestos de trabajo dentro de
la localidad.

La estacion de La Poveda, que
estd mejor situada respecto a los
poligonos de El Guijar y El Cafal,
no cuenta con accesos peatonales
para llegar hasta ellos y esta posibi-
lidad esta pendiente de la decision
que sobre el acondicionamiento y
posible desdoblamiento de la carre-
tera M-300 tome la Comunidad de
Madrid.
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Carretera de acceso al poligono industrial de Arganda del Rey

Hemos iniciado un estudio entre
empresas para conocer horarios de
entrada y salida de los diferentes
turnos de trabajo, personas que se
desplazan y disposicion de las
empresas colindantes por zonas,
para intentar organizar
autobuses lanzadera desde las
estaciones del metro

Promover, por tanto, la utiliza-
cién del transporte publico para
acceder a los puestos de trabajo, es
una tarea que se aborda con poco
espacio para la esperanza.

s QUE PODEMOS HACER?

Entre otras propuestas, la incor-
poraciéon de modos de transporte
complementarios a las lineas de
autobuses y metro. Estamos desa-
rrollando toda una red de carriles
bici que permitiran acceder en
breve a sectores importantes de los
poligonos.

También hemos iniciado un
estudio entre empresas para cono-
cer horarios de entrada y salida de

los diferentes turnos de trabajo,
personas que se desplazan y dispo-
sicion de las empresas colindantes
por zonas, para intentar organizar
autobuses lanzadera desde las esta-
ciones del metro.

Sabemos que CCOQ pretende
incentivar y colaborar en iniciativas
para el uso compartido de vehicu-
los y estamos dispuestos a apostar
también por ello.

Cuestion aparte es la coordina-
cién entre las lineas de autobuses
de transporte urbano, las estacio-
nes de metro y el recorrido de los
poligonos.

SITUACION ACTUAL

Todos los esfuerzos que hemos
realizado a lo largo de los anos han
encarecido sumamente los costes,
sin apenas incrementar el nimero
de usuarios. Es probable que el
mantenimiento en el tiempo de ini-
ciativas de este tipo junto con ade-
cuadas campafas informativas vy
publicitarias, incentivaran esta
modalidad de transporte y lo hicie-

ran rentable y perceptible en pla-
zos medios de tiempo, pero un
ayuntamiento de nuestro tamano
no puede hacer frente a una expe-
riencia tan costosa. Si se nos acom-
pana en este camino, estamos dis-
puestos a intentarlo.

No obstante, todo esto seran
gotas en el mar. Es necesario que la
administracién autonémica apueste
por la potenciacion del transporte
publico en la Comunidad de
Madrid, como solucion a los graves
problemas de movilidad que pade-
cemos en la regién y como apuesta
por la calidad de vida y el desarrollo
sostenible, y que consiga para ello el
apoyo de otras administraciones.

Hay mucho por hacer: planifi-
car las inversiones para potenciar
el transporte publico escuchando
la opinién de los ayuntamientos y
de las organizaciones sindicales y
empresariales, cambiando ese
punto de vista de transporte para
residentes al de transporte para tra-
bajadores; establecer beneficios
sociales para los colectivos mas
desfavorecidos; favorecer las ayu-
das empresariales a la utilizacién
del transporte colectivo,...

No parece un buen camino subir
las tarifas del transporte publico un
15 % en los dos dltimos afos.

La Comunidad de Madrid debe
mejorar su sistema de movilidad
para no mermar sus posibilidades
de desarrollo, para mejorar su
competitividad y la calidad de vida
de sus habitantes, debe de mirar un
pOCO MAs a sus empresas y a sus
trabajadores vy, tal vez, un poco
menos a sus promotores inmobilia-
rios. Y en ese camino encontraran
siempre, estoy convencida, la cola-
boracién de los ayuntamientos.
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La movilidad a los centros de trabajo desde la perspectiva sindical

Manuel Juan Losada Crespo

Departamento Confederal de Medio Ambiente de CC.00.

El presente texto trata de reflejar
los cambios que hemos experimen-
tado los trabajadores/as a lo largo de
los dltimos anios, en cuanto al com-
portamiento a la hora de desplazar-
nos a nuestros puestos de trabajo.
Observamos que estos cambios
estan estrechamente relacionados
con las transformaciones producidas
en el modelo urbanistico, producti-
vo y de organizacion del trabajo.

Se observa, cada vez con mas
evidencia, que los accidentes de tra-
bajo también cobran especial rele-
vancia fuera de los centros de traba-
jo, con lo que tenemos un nuevo
escenario de siniestralidad, la carre-
tera, que establece una clara rela-
cion entre movilidad y accidente de
trabajo. Mediante un estudio en el
Poligono de Alcobendas se consta-
tan las nuevas pautas de comporta-
miento a la hora de desplazarnos al
puesto de trabajo, siendo el vehicu-
lo privado el principal protagonista,
utilizado masivamente por un 80%
de los casos, y en un 20% el trans-
porte publico. Concluiremos que la
falta de infraestructuras de transpor-
te publico en los poligonos indus-
triales, es una de las principales
causas de la utilizacion masiva del
vehiculo privado en los desplaza-
mientos al puesto de trabajo.

En esta presentacion se proponen
algunas actuaciones sobre el territo-
rio y sobre la empresa para intentar
paliar en lo posible esta situacion
cada dia mas insostenible. Asimismo
se detallan algunas experiencias ya
realizadas. Y para terminar se da
puntual cuenta de las actuaciones
que se estan llevando a cabo en la
actualidad. El fin dltimo de este texto
es generar el necesario debate para,
entre todos (administracion, empre-
sarios , sindicatos, etc...), conseguir
mejorar la movilidad en general,
hecho que, sin duda, redundara en
un mayor respeto al medio ambien-

te y una mejora en la calidad de vida
de los ciudadanos.

EVOLUCION DE LA MOVILIDAD
AL CENTRO DE TRABAJO

En los dltimos anos, se han pro-
ducido cambios importantes en las
relaciones laborales, jornada labo-
ral, inestabilidad en el empleo,
proteccion social, salarios, etc...
que son algunos ejemplos de tales
cambios. Pero sin duda alguna,
uno de los cambios mas acusados
se ha producido en la forma en que
los/as trabajadores /as nos despla-
zamos al puesto de trabajo.

Mucho ha cambiado desde que
aparecieron, alld por el final del
siglo XIX, las primeras industrias, lo
que generé por primera vez una
localizacion diferente entre resi-
dencia y puesto de trabajo. En ese
momento se producen los primeros
desplazamientos mecanizados, por
lo general en transporte publico
(ferrocarril y tranvias).

En nuestro pais en los Gltimos 40
afos, es cuando se van produciendo
las mayores transformaciones entre
residencia y puesto de trabajo. A
mediados de los afios 60 aparecen
numerosas fabricas en la periferia
de las ciudades, generando un
éxodo masivo de mano de obra pro-
cedente del medio rural, aparecien-
do las primeras areas metropolita-
nas que acogen a los obreros.

Poco a poco se fue configurando
una nueva distribucion territorial y
espacial de las funciones productivas
y residenciales, aumentando, légica-
mente, la distancia entre domicilio y
puesto de trabajo generando un
mayor nimero de trabajadores/as
que tienen que acceder a su puesto
de trabajo por medios mecanizados.

En la actualidad, las relaciones de
proximidad entre domicilio y puesto

Carretera N-iV a la altura de los poligonos
industriales de Getafe

Se observa, cada vez con mas
evidencia, que los accidentes de
trabajo también cobran especial

relevancia fuera de los centros de
trabajo, con lo que tenemos un
nuevo escenario de siniestralidad,
la carretera




de trabajo han desaparecido casi por
completo. El tiempo que dedican los
ciudadanos y trabajadores diaria-
mente para sus desplazamientos
obligados va aumentando cada vez
mas. Diversas circunstancias han
contribuido a producir un cambio en
el modelo territorial y de transporte,
multiplicdndose la movilidad motori-
zada. Entre estas circunstancias cabe
resefar las siguientes:

e La globalizacion econémica ha
generado deslocalizacion productiva.
e El actual modelo de dispersién
urbana ha dado lugar al crecimien-
to periférico de nicleos urbanos
dispersos, de baja densidad, donde
aparecen, de manera difusa, las
residencias, la industria, el comer-
cio, etc., y se incrementan las nece-
sidades de transporte motorizado,
con la dificultad de satisfacer esta
demanda con transporte publico.
De esta manera se contribuye al uso
del vehiculo privado. Esta situacion
se repite en las grandes areas
metropolitanas, y en el caso de
Madrid, esta politica ha terminado
por consagrarse con el Plan
Regional de Estrategia Territorial
(PRET) de la Comunidad de Madrid.
e El fomento de la cultura del auto-
movil, asi como al apoyo econémi-
co, fiscal, financiero y propagandis-
tico que no ha recibido el transpor-
te publico, han contribuido de
manera decisiva al uso del vehiculo
privado en los desplazamientos al
puesto de trabajo.

e Asimismo, una insuficiente plani-
ficacion histérica de las infraestruc-
turas de transporte publico (ferro-
carriles, metro, autobds urbano e
interurbano) que no han tenido en
cuenta las necesidades de movili-
dad de los/las trabajadores/as han
hecho poco atractivo e ineficaz el
transporte publico para el despla-
zamiento al puesto de trabajo.
Todo esto también ha contribuido
de manera decisiva en el uso de
forma indiscriminada del vehiculo
privado en los desplazamientos al
puesto de trabajo.

En las areas metropolitanas como
por ejemplo la de Madrid, se invier-

El fomento de la cultura del
automovil, asi como al apoyo
economico, fiscal, financiero y
propagandistico que no ha
recibido el transporte publico,
han contribuido de manera
decisiva al uso del vehiculo
privado en los desplazamientos
al puesto de trabajo

El estacionamiento indiscriminado de
camiones deteriora la calidad de los poligo-
nos industriales

te en transporte publico, pero por un
lado no estableciendo las priorida-
des mas adecuadas en cada momen-
to, y ademas, se viene invirtiendo
aun mas en carreteras con lo que a
la postre se moviliza a un mayor
nimero de vehiculos particulares, y
con ello una mayor congestion de
trafico. Ello unido a los estrangula-
mientos que padece el transporte
publico madrilefio, por ejemplo el
congestionado eje de Cercanias
Atocha-Chamartin o las grandes difi-
cultades para la circulacién tanto de
los autobuses urbanos como interur-
banos, provoca también dificultades
para la extension y mejora de la red
de los distintos modos colectivos de
transporte y el crecimiento de uso de
los vehiculos particulares.

La congestion del trafico en las
horas punta de la mafana y de la
tarde que coinciden con la entra-
das y salidas de los/las trabajado-
res/as a su puesto de trabajo, traen
consigo graves consecuencias
medioambientales y para la salud,
mayor consumo de energia, conta-
minacion,.... En definitiva un
empeoramiento en las condiciones
de trabajo y calidad de vida del
conjunto de los/las trabajadores/as
y de los ciudadanos.

Para CC.OO. no cabe duda
que el uso masivo y diario del
vehiculo particular es el principal
factor responsable de la conges-
tion circulatoria y el modo de des-
plazamiento mas ineficiente
desde el punto de vista energéti-
co, especialmente cuando habla-
mos de un viajero por vehiculo.
Asi, parece obvio que habrd que
acometer soluciones tendentes a
la reduccion de este modo parti-
cular de transporte vy, para ello, no
deben desdefarse medidas de res-
triccion a su uso, espaciales y
temporales, y acaso graduales,
ademds de otras de tipo disuaso-
rio. Todo ello debe ir en paralelo a
una mejora del transporte piblico
colectivo (frecuencias, conexio-
nes intermodales, estrangula-
mientos, etc.). Pero ademds, nos
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El accidente laboral mas grave o
con resultado de muerte tiende a
ocurrir fuera del centro de trabajo

e S
r e -

En la Comunidad de Madrid se
presentan los siguientes datos:
en el primer semestre de 2001
hubo 6.867 trabajadores que se
accidentaron en su
desplazamiento por motivos de
trabajo, un 14% mas que en el
mismo periodo del afio anterior

parece también obvio que dentro
de los diversos motivos de movili-
dad se atienda prioritariamente la
movilidad al trabajo, ya que por
ejemplo en la Comunidad de
Madrid supone el 37,5% del total
de los motivos de desplazamiento
en un dia laborable.

RELACION ENTRE ACCIDENTE
LABORAL Y MOVILIDAD

El concepto de accidente "in
itinere" hace referencia a aque-
[los accidentes que ocurren a
los/las trabajadores/as durante el
trayecto domicilio-trabajo y vice-
versa, y que forman parte en el
derecho espanol del concepto
legal de accidente de trabajo.

Un estudio realizado por la
Federacion de Comunicacion vy
Transporte de CC.OO. titulado
"Informe sobre accidentabilidad
laboral y accidentabilidad vial en
1999" con fuentes documentales de
la DGT (Direcciéon General de
Tréfico) y el INSIA (Instituto de
Investigacion del Automévil de la
Universidad Politécnica de Madrid)
nos proporciona los siguientes datos:
e El accidente laboral mas grave o
con resultado de muerte tiende a
ocurrir fuera del centro de trabajo.
e Distintos factores relacionados
con la organizacion del trabajo, el
modelo productivo y el modelo
territorial y de transporte estan tras-
ladando progresivamente el lugar
de los accidentes de trabajo mas
graves desde el taller, la oficina o el
tajo hacia la carretera.

* En 1999 se produjeron 39.770
accidente de trafico con victimas,
cuyo motivo de desplazamiento era
laboral "in itinere" e "in labore".

e Los accidentes de trafico con vic-
timas de origen laboral en 1999
supusieron un 40,7 % sobre el total
de accidentes en carretera.

e En 1999 fallecieron 974 personas
mientras trabajaban y circulaban en
vehiculos, 635 "in labore" y 339 "in
itinere". Esto representa un 19,9 % de
los muertos en accidente de carretera.
¢ "In itinere" crecieron del 24,7 %
sobre el total de accidentes morta-

les en 1996 al 29,4 % en 1999 (3
de cada 4 muertos "in itinere" lo son
en carretera).

e La actividad de conducir es
extremadamente exigente en mate-
ria de atencion, esfuerzo vy reflejos,
directamente relacionados con la
fatiga sobreviniendo la posibilidad
de accidente.

e La falta de un transporte pablico
de calidad induce al uso del vehi-
culo privado y aumenta el riesgo de
accidentabilidad.

* En la Comunidad de Madrid se
presentan los siguientes datos: en el
primer semestre de 2001 hubo
6.867 trabajadores que se accidenta-
ron en su desplazamiento por moti-
vos de trabajo, un 14% mas que en
el mismo periodo del ano anterior.

ESTUDIO SOBRE MOVILIDAD
EN LOS POLIGONOS DE ALCO-
BENDAS

El Departamento Confederal de
Medio Ambiente de CC.OO. elabo-
ré un estudio sobre movilidad de los
trabajadores en los Poligonos de
Alcobendas que comprende los
poligonos de Valportillo, Vereda de
los Pobres, Calabozos y la Moraleja,
con base documental en la encues-
ta de movilidad, realizada por el
Consorcio de Transportes de Madrid
en 1996 (en esas fechas no existia
[inea de ferrocarril). Nos interesa
basicamente conocer con este estu-
dio cuantos viajes por motivo de
trabajo se realizan en un dia labora-
ble medio, el modo de transporte
utilizado y la procedencia.

En 1996 la poblacion existente,
seglin el Padrén, en la Comunidad
de Madrid era de 5.022.289 habi-
tantes y 1.569.000 familias. Se reali-
z6 una muestra a 25.000 familias,
entrevistandose 75.000 personas de
entre cuatro y ochenta afos.

Este trabajo concreto en los poli-
gonos de Alcobendas nos aporta los
siguientes datos:

e En un dia laborable medio y por
motivos de trabajo se realizan
22.093 viajes.

® Un 79,1 % de estos viajes se lle-



van a cabo en vehiculo privado,
frente a un 18,1 % realizado en
transporte pablico y un 2,8 % a pie.
e En términos absolutos es signifi-
cativo el valor de 17.476 (79,1 %)
viajes de trabajadores/as que llegan
a su puesto de trabajo en vehiculo
privado.

 Entre las razones argumentadas
para no utilizar el transporte publico,
se observa que un 40,7% tienen que
ver con el tiempo invertido en cada
modo de transporte, superior si es en
transporte publico.

e Otros argumentos se centran en la
comodidad del vehiculo privado, un
24,7 %, y que las lineas de transpor-
te publico no lleguen hasta la zona
del puesto de trabajo se aduce en un
10,1 % de los casos.

* De los desplazamientos realizados
en transporte publico (un 18,1 %), se
realizan en su mayoria por efecto de
la cautividad al mismo, viajes de tra-
bajadores/as que no tienen carnet de
conducir o vehiculo propio (63 %).
e Significativo es también el porcen-
taje de desplazamientos segun el ori-
gen: un 44,6 % de estos viajes se
realizan desde el municipio de
Madrid, un 23,1 % desde
Alcobendas y un 11,8 % desde San
Sebastian de los Reyes.

¢ Desde el distrito de Fuencarral-El
Pardo colindante con Alcobendas se
realizaron 1.253 viajes, 1.062 (84,8
%) en vehiculo privado y 191 (15,2
%) en transporte publico.

e Desde el propio municipio de
Alcobendas, se realizan 5.099 via-
jes; 3.581 (70,2 %) en vehiculo pri-
vado, 1.119 (21,9 %) en transporte
publico y 399 (7,8 %) a pie.

e Desde el municipio de San
Sebastian de los Reyes, practica-
mente fusionado con Alcobendas,
se realizaron 2.601 viajes: 2.187
(84,1 %) en vehiculo privado , 248
(9,5 %) en transporte publicoy 166
(6,4 %) a pie.

e Un 72,3 % de los viajes tienen
lugar a primera hora de la manana
(antes de las 9 horas).

De estos estudios realizados por
nuestro sindicato, podemos extraer
las siguientes conclusiones:

e El actual modelo de dispersion
urbana, tiende a alejar y a segregar
los lugares de residencia de los/las
trabajadores/as de los lugares donde
se encuentran los puestos de trabajo,
generando una mayor necesidad de
movilidad. Este modelo favorece cla-
ramente el uso indiscriminado del
vehiculo privado frente al transporte
publico para el desplazamiento al
puesto de trabajo.

e El accidente laboral mas grave o
con resultado de muerte tiende a
ocurrir fuera del centro de trabajo.
Se estd trasladando progresivamente
el lugar de los accidentes mads graves
desde el puesto de trabajo hacia la
carretera.

e Las razones esgrimidas para la no
utilizacion del transporte publico tie-
nen que ver con el tiempo invertido
en el desplazamiento, la comodidad
y el que no llegue el transporte publi-
co a la zona del puesto de trabajo.

* Una insuficiente planificacion de
las infraestructuras de los transportes
publicos, que no han tenido en
cuenta las necesidades de movilidad
de los/las trabajadores/as, y que han
hecho poco atractivo e ineficaz el
transporte publico para el desplaza-
miento al puesto de trabajo.

COMPROMISO SINDICAL

Ante estos hechos las organiza-
ciones sindicales debemos afrontar
un nuevo reto, la integracién de
estrategias de prevencién que tien-
dan a evitar la muerte y la lesién
no s6lo en el puesto de trabajo,
sino fuera, especialmente en la
carretera, en cuanto a los acciden-
tes "in itinere".

Apostamos con claridad por el
uso del transporte publico en los
desplazamientos de los trabajado-
res/as a sus puestos de trabajo, un
objetivo prioritario en nuestra orga-
nizacién para mejorar la movilidad

Una movilidad al puesto de tra-
bajo mas racional tendra repercusio-
nes beneficiosas sobre el medio
ambiente y sobre la salud generando
una mejor calidad de vida de los tra-
bajadores /as y de los ciudadanos.

Tabla 1
Movilidad en los poligonos de Alcobendas

Vehiculo Transporte

Origen privado puablico A pie
Fuencarral-

El Pardo 84,8%  152% -
Alcobendas 702%  21,9% 7,8%

San Sebastian
de los Reyes

TOTAL

84,1%  95% 64%
791% 18,1% 2,8%

Apostamos con claridad por el uso
del transporte piblico en los
desplazamientos de los
trabajadores/as a sus puestos de
trabajo, un objetivo prioritario en
nuestra organizacion para
mejorar la movilidad

Trafico de vehiculos pesados en el entorno
de los poligonos de Getafe
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PROPUESTAS DE ACTUACION
Desde CC.OO. somos conscien-
tes de todos los problemas genera-
dos por una movilidad irracional,
que incide negativamente en las
condiciones de vida y trabajo del
conjunto de los/as trabajadores/as,
ademds de generar graves proble-
mas medioambientales y para la
salud. Ante este panorama no vale
quedarse cruzado de brazos, hay
que buscar soluciones imaginativas
para potenciar el agrupamiento de
los viajes, aumentando el aprove-
chamiento del vehiculo privado e
impulsando el uso del transporte
publico. Asi se conseguira disminuir
la congestion del trafico en horas
punta, aumentar la capacidad de la
red en nimero de personas y redu-
cir los efectos negativos del tréfico.

Bajo nuestro punto de vista
existen dos ambitos de actuacién
diferenciados, el territorial y el de
la empresa.

ACTUACION TERRITORIAL

Es muy importante el concurso
de nuestro sindicato en el debate
sobre la planificacién urbanistica y
tratar de incorporar a ese debate
criterios de cercania en el disefio
urbanistico y prever sistemas de
transporte publico adecuados a las
necesidades de movilidad al pues-
to trabajo. Deben resolverse los
estrangulamientos y deficiencias
del transporte publico, tanto subte-
rraneo como en superficie, y se
deben prever en los crecimientos
urbanos e industriales las necesida-
des de movilidad. A este respecto,
por ejemplo, cabe mencionar el
caso del norte del area metropolita-
na de Madrid, donde tales creci-
mientos en municipios como
Alcobendas y San Sebastian de los
Reyes, unido a operaciones como
la de Chamartin, la de la ciudad
deportiva del Real Madrid y los
nuevos PAUs del norte de la capi-
tal, provocaran, si no se toman
medidas, enormes problemas de
movilidad en esta zona, ya de por
si muy congestionada en la actuali-
dad.

Asimismo hay que seguir insis-
tiendo en los estudios para detectar
déficits importantes en el transporte
publico, para acceder a los puestos
de trabajo y hacer propuestas con-
cretas para mejorarlos. En este senti-
do hay que insistir en la grave caren-
cia que existe en la actualidad en el
transporte publico en los poligonos
industriales que obliga a los/las tra-
bajadores/as a usar de manera masi-
va el vehiculo individual en los des-
plazamientos al puesto de trabajo.

Para ello es imprescindible una
coordinacién entre todas las partes
implicadas en dar soluciones a este
problema: ayuntamientos, sindica-
tos, empresarios, administracién con
competencia en transporte, la crea-
cién de plataformas por la movili-
dad, asi como grupos de trabajo que
aborden con rigor el estudio de
estos problemas y elaboren propues-
tas para resolver este grave problema
que padecen los/las trabajadores/as
y el conjunto la sociedad.

Queremos aprovechar esta oca-
sion para reclamar una vez mas la
elaboracion de Planes Regionales
de Movilidad y Programas de
Actuacion Local, en cuya defini-
cién intervengan los agentes socia-
les, sindicatos y empresarios, y que
en tales planes se considere espe-
cialmente las necesidades de trans-
porte colectivo en los desplaza-
mientos a los centros de trabajo.

Por ultimo también queremos
solicitar una nueva Encuesta
Domiciliaria de Movilidad en la
Comunidad de Madrid que actuali-
ce los datos, ya que la dltima data
de 1996.

ACTUACION EN LAS EMPRESAS
La actuacion sindical sera distin-
ta seglin sea pequefia o gran empre-
sa, 0 que la empresa esté situada en
el centro o en la periferia la ciudad.
En cualquier caso podemos plante-
ar actuaciones comunes:
e Flexibilizar los horarios de entrada
a través de la negociacién colectiva.

Asimismo hay que seguir
insistiendo en los estudios para
detectar déficits importantes
en el transporte publico, para
acceder a los puestos de trabajo
y hacer propuestas concretas
para mejorarlos




e Negociar con la empresa el pago
de incentivos para el uso del trans-
porte pulblico (Abono Transportes,
bonometro, bonobds, etc.).

e En poligonos industriales mal
comunicados por transporte publico,
introducir autobus-lanzadera desde
la estacién de metro, tren o autobus
proximo 6 relativamente proximo.

e Potenciar el coche compartido
entre trabajadores que vivan proxi-
mos entre si. En este caso, es impor-
tante que los horarios de entrada y
salida sean homogéneos. Asimismo,
habrd que realizar un estudio de
emparejamientos y contar con la par-
ticipacion de la empresa para incenti-
var esta formula.

* Incentivar el uso de la bicicleta en
trayectos cortos.

* Incentivar en trayectos cortos el
desplazamiento a pie.

e Establecer para empresas o grupos
de empresas Planes de Movilidad
Alternativa con los criterios que esta-
blece para éstos el IDAE.

ALGUNAS EXPERIENCIAS
EN MOVILIDAD
EL TRANSPORTE A LOS POLIGONOS
INDUSTRIALES: LA EXPERIENCIA
DE TRes CANTOS

Los poligonos industriales, sobre
todo en las grandes dreas metropoli-
tanas, estan mal comunicados por
transporte publico. Cuando se dise-
fian las infraestructuras o los servi-
cios para éste (y especialmente el
metro y las lineas de Cercanias
RENFE) casi nunca se piensa en
comunicar los poligonos. El resulta-
do es una utilizacion masiva del
automovil para acudir a las empre-
sas que se sitian en ellos.

Una posibilidad, relativamente
sencilla, de mejorar esta situacion es
conectar las estaciones de cercanias o
de otros modos de transporte publico
que se encuentran cerca, con autobu-
ses-lanzadera que recorran el poligo-
no sobre todo en horas punta de
entrada y salida, acercando a los/as
trabajadores/as a sus empresas.

Este tipo de actuacion se ha pues-
to en marcha con éxito en el munici-

Se creo también un Centro de
Informacion y Gestion de
Transportes que informaba sobre
todos los servicios de transporte
colectivo y facilité
gratuitamente, durante un
tiempo, el Abono Transportes de
la Comunidad de Madrid para
incentivar su uso

Vista panoramica de los poligonos industria-
les de Getafe

pio de Tres Cantos (Madrid). Durante
tres meses, y subvencionado por el
programa SAVE, funcionaron dos
autobuses que hacian el servicio de
lunes a viernes de 6,30 a 9,30 y de
17 a 20 h., sincronizados con la lle-
gada de los trenes, entre la estacion
de cercanias y la zona industrial.

El servicio era gratuito y exclusi-
vo para los/as trabajadores/as del
poligono, que dispusieron de una
tarjeta identificativa que facilité el
Ayuntamiento. Se cre6 también un
Centro de Informacién y Gestion de
Transportes que informaba sobre
todos los servicios de transporte
colectivo y facilité gratuitamente,
durante un tiempo, el Abono
Transportes de la Comunidad de
Madrid para incentivar su uso.

Como la experiencia piloto tuvo
un notable éxito, al Ayuntamiento de
la localidad, una vez acabada ésta,
decidié poner en servicio dos lineas
circulares (en los dos sentidos) que
recorrieran el poligono pasando por la
estacion de cercanias y el centro urba-
no cada 15 minutos en horas punta y
cada 30 minutos en horas valle.

PLANES DE MOVILIDAD ALTERNATIVA EN
EMPRESAS: EL CASO DE KANGUROS,S.A.
(MADRID)

El plan de movilidad realizado en
la empresa Kanguros (que actualmen-
te se denomina Antalis Iberia S.A.)
ilustra muy bien cémo con una buena
disposicion de empresa, sindicatos y
trabajadores se pueden mejorar las
pautas del transporte al centro de tra-
bajo. Se trata de una empresa comer-
cializadora de papel que durante
1998 traslado su centro de trabajo de
Torrejon de Ardoz a la localidad de
Velilla de San Antonio, distante unos
12 km y con menores servicios de
transporte publico. Hasta ese momen-
to el 70 % de los trabajadores/as acu-
dia al trabajo en su automdvil.

En el marco de la negociacion
sindical por el traslado, el Comité de
Empresa (asesorado por el Depar-
tamento Confederal de Medio
Ambiente) plante6 la necesidad de
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solucionar los problemas de trans-
porte que dicho traslado supondria.
Como primer paso se designé un
coordinador de transporte que
buscé informacion sobre transporte
publico existente, contacté con el
ayuntamiento y con empresas de
autobuses de servicios discreciona-
les y dinamizo la realizacion de una
encuesta entre el personal para
conocer la ubicacion de las residen-
cias de la plantilla, sus horarios de
trabajo y las disponibilidad de trans-
porte publico. Una vez realizado el
diagnéstico, se elaboré una propues-
ta para negociar con la direccion.

El acuerdo que se firmé con la

direccién incluyé fundamentalmen-
te dos medidas:
e Establecimiento a cargo de la
empresa (unos 20 millones/ano) de
un autobus-lanzadera desde la esta-
cion de Cercanias RENFE de
Torrejon de Ardoz hasta Velilla, ya
que una parte importante de la plan-
tilla (el 33%) vive en la primera loca-
lidad y muchos de los que vienen de
la ciudad de Madrid pueden hacer el
viaje en tren. El servicio de autobus
comprende tres rutas de ida y vuelta.
e Establecimiento de incentivos
para la utilizacién del coche com-
partido entre varios trabajadores/as
a través de "vales gasolina" por un
equivalente de 5 litros de gasolina
cuando sean dos los ocupantes, 6
litros cuando sean tres y 7 litros
cuando sean mas de tres ocupan-
tes. El aparcamiento en el interior
de la empresa se reserva exclusiva-
mente para los vehiculos que acu-
dan con dos o mas ocupantes, es
decir, que se hayan adherido al sis-
tema de coche compartido.
Previamente se habia realizado un
estudio de emparejamientos entre
trabajadores cuyas viviendas estu-
vieran proximas entre si y se facili-
t6 el contacto entre ellos.

En la actualidad el acuerdo esta
funcionado satisfactoriamente y de
los 173 trabajadores de plantilla, 34
acuden en coche compartido y 40
usan el servicio de lanzadera (en
total el 43 %).

El resto acude en coche indivi-
dual, en transporte piblico y algu-
nos a pie. Esta iniciativa del sindica-
to, que se puso en marcha en el
marco de un Acuerdo de
Colaboracién con el IDAE para
desarrollar planes de movilidad
alternativos en empresas, fue selec-
cionada para el Segundo Concurso
de la O.N.U. sobre buenas practicas
para los asentamientos humanos.

TRABAJO SINDICAL
EN LA ACTUALIDAD

En la actualidad estamos desa-
rrollando junto a la Unién Sindical
de Madrid de CC.OO., algunas ini-
ciativas para intentar concretar
experiencias de este tipo en las
principales zonas industriales del
area metropolitana de Madrid.

Estamos manteniendo reunio-
nes con toda la estructura de nues-
tro sindicato, tendentes a explicar,
concienciar y recabar colaboracion
en el desarrollo de estas propues-
tas. En este sentido estamos traba-
jando con diferentes Uniones
Comarcales de Madrid,
Alcobendas, San Sebastian de los
Reyes, Corredor del Henares,
Getafe, Arganda, Méstoles, etc. y
con Secciones Sindicales 'y
Delegados de Personal de grandes,
medianas y pequenas empresas.

Asimismo mantenemos contac-
tos fluidos con el IDAE, con el
Consorcio de Transportes de
Madrid, con RENFE, con empresas
de transporte por carretera y
Ayuntamientos.

Fruto de las relaciones con los
ayuntamientos del drea metropoli-
tana de Madrid, se han creado dos
plataformas por la movilidad. Una
en la zona norte y otra en la zona
sur. En la actualidad en la zona sur
estd constituida una mesa técnica
que esta desarrollando trabajos ten-
dentes a buscar soluciones globales
a los problemas de movilidad.

En Alcobendas estd creado un
grupo de trabajo en el poligono



Arroyo de la Vega, en el que hay
representantes del Ayuntamiento,
Camara de Comercio, empresarios
y sindicatos.

Estamos buscando soluciones a
los problemas de movilidad de
los/las trabajadores/as donde hay
un claro déficit de transporte publi-
co. Siendo un poligono en expan-
sién, pensamos que la creacion de
la nueva linea 9 de transporte urba-
no de autobds no va a ser suficien-
te para transportar en un futuro
préximo el flujo de trabajadores/as
que van a venir al citado poligono.

Estamos manteniendo reunio-
nes con el Ayuntamiento de San
Sebastian de los Reyes tendentes a
proponer al  Consorcio de
Transportes la creacion o modifica-
cién de una linea de transporte
urbano que acerque a los/las traba-
jadores/as desde la estacion de
ferrocarril hasta el poligono indus-
trial.

Se han mantenido varios con-
tactos con el Ayuntamiento de
Arganda del Rey y con el Consorcio
de Transportes de Madrid tendentes
a ofrecer nuestra colaboracion en el
proyecto INTATME.

Con la empresa Vodafone esta-
mos desarrollando la 1° fase de un
proyecto global de movilidad que
presentamos desde nuestro sindi-
cato. En breves fechas va a empe-
zar a funcionar un servicio de auto-
bus-lanzadera, tenemos pensado
alargar este servicio a la estacion
de metro de Fuencarral, a 4 minu-
tos, ya que, de esta forma, tendria-
mos dos alimentadores, las dos
lineas de cercanias de RENFE que
confluyen en la estacion de
Fuencarral y la linea 10 del metro,
auténticos ejes vertebradores del
flujo de viajeros de Madrid.

Esperamos un uso importante
de este servicio de autobus-lanza-
dera pues desde el pasado mes de
septiembre estamos realizando a
través del correo electrénico de la

empresa, una campana de informa-
cion y sensibilizacion a los/las tra-
bajadores/as.

Asimismo estamos estudiando
con el Consorcio de Transportes de
Madrid la realizacién de una infor-
macién personalizada a los 2.000
trabajadores de esta empresa para
que conozcan el itinerario mas
rapido, cémodo vy eficaz desde su
domicilio hasta el puesto de traba-
jo, utilizando el transporte publico
y el autobds-lanzadera.

Tenemos nombrado un coordi-
nador de transportes en la empresa,
que realizara seguimientos periédi-
cos del grado de aceptacion de este
servicio para modificar horarios
etc., si las circunstancias asi lo
aconsejaran.

En un futuro este coordinador
de transporte sera el encargado de
lanzar una 2? fase de actuaciones
sobre coche compartido.

Asimismo estd previsto realizar
la presentacién de este servicio a
través de una rueda de prensa.
Nuestra idea es que se conozca
este tipo de experiencias dandoles
difusiéon y exportandolas a otros
lugares.

La empresa INDRA se va a tras-
ladar desde la calle Velazquez de
Madrid al poligono Arroyo de la
Vega en Alcobendas. Hemos man-
tenido un contacto tendente a
explorar la posibilidad de realizar
alguna experiencia similar a la de
Vodafone. Se ha acordado mante-
ner reuniones durante el préximo
mes de marzo para ir perfilando
alguna actuacion.

En Catalufa se realizaron en el
mes de julio unas jornadas sobre
movilidad a los centros de trabajo
en el que participaron representan-
tes de la administracion autonémi-
ca y local. El resultado fue muy
positivo pues se trataba de con-
cienciar a la estructura sindical del
papel fundamental que tiene que

tener en la negociacion colectiva
los asuntos relacionados con la
movilidad.

En la actualidad se estdn
poniendo los cimientos para con-
cretar algunas experiencias en las
zonas industriales del drea metro-
politana de Barcelona.

Tenemos asimismo esperanza
de poder concretar alguna expe-
riencia de este tipo en Toledo y
Valladolid.

La finalidad dltima de este texto
es generar el necesario debate para
entre  todos  (administracion,
empresarios, sindicatos) conseguir
mejorar la movilidad en general,
que sin duda alguna redundara en
un mayor respeto al medio ambien-
te y una mejora en la calidad de
vida de los ciudadanos.

Tenemos nombrado un
coordinador de transportes en la
empresa, que realizard
seguimientos periodicos del
grado de aceptacion de este
servicio para modificar horarios
etc., si las circunstancias
asi lo aconsejaran

La movilidad a los centros de trabajo desde la perspectiva sindical

103






SESION 1V

ITENERARIOS DE OCIO
Y EL TRANSPORTE PUBLICO

Moderador: D. Miguel Angel Delgado
Consorcio Regional de Transportes de Madrid

EL CICLOTURISMO Y EL TRANSPORTE PUBLICO
D. Juan Merallo
Presidente de PEDALIBRE

LAs ViAs VERDES, UNA IDEA DE FUTURO

Dna. Carmen Aycart

Coordinadora del Programa Vias Verdes -
Fundacion de los Ferrocarriles Espaioles

EL ANILLO VERDE CICLISTA DE MADRID:

CASO PRACTICO DE RUTA CICLISTA

D. Javier Maestro

Jefe de Seccion del Departamento de Estudios y
Tecnologia del Ayuntamiento de Madrid
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Juan Merallo Grande

Parece primordial lograr el cam-
bio modal del automévil a la inter-
modalidad bici+transporte piblico.
Asi como sobre distancias cortas se
pueden considerar independientes
el uno del otro, sobre distancias
medias y largas, la bicicleta y el
transporte publico son claramente
complementarios y nunca compe-
titivos. De hecho, bicicleta y trans-
portes publicos tienen en comin
una imagen mds humana del des-
plazamiento.

Permitiendo a los ciclistas acce-
der en condiciones al Metro, a los
autobuses o al tren, se aumenta su
autonomia, reforzando la dimen-
sion social del transporte publico,
proporcionando a los usuarios una
nueva alternativa al automavil.

Sin  embargo, los ciclistas
encontramos serios problemas a la
hora de Ilevar nuestras bicicletas en
estos medios de transporte.

Se podria decir que el transpor-
te publico sélo es atractivo para el
ciclista si es realmente intermodal
y accesible para la bicicleta, ade-
mas de que los componentes de la
cadena de transporte deben estar
conectados para asegurar una
auténtica y competitiva movilidad.

$QUE ES EL CICLOTURISMO?

Cicloturismo, etimolégicamen-
te hablando, es hacer turismo en
bicicleta. Mas explicitamente lo
podriamos entender como un reco-
rrido en bicicleta de uno o varios
dias, que transcurre normalmente
por zonas de interés paisajistico,
rural o medioambiental.

Viajar en bicicleta tiene mdalti-
ples ventajas: fisicas, medioam-
bientales, econémicas. La bicicleta
es el vehiculo terrestre mas sosteni-
ble y respetuoso con el medio

El clicloturismo y el transporte publico
(experiencias, problemas, posibilidades ...)

Presidente del Club Cicloturista Pedalibre de usuarios de la bicicleta

ambiente. Este hecho, ligado a los
mdltiples beneficios sociales, eco-
némicos y ambientales que trae
consigo el ciclismo, esta provocan-
do que cada vez sean mads las
administraciones que en Europa
promueven el uso de la bicicleta,
ya sea desde un punto de vista
recreativo o como medio de trans-
porte para moverse por las ciuda-
des. El creciente interés por el Ila-
mado "turismo verde" ha llevado a
muchos responsables turisticos a
considerar las ventajas del bajo
impacto ambiental asociado a los
viajes en bicicleta. El cicloturismo
cubre mas que el mero transporte,
es en si el medio y el fin.

BENEFICIOS MEDIOAMBIENTA-
LES DEL CICLOTURISMO:

e La bicicleta no hace ruido ni
genera humos.

* Los ciclistas no necesitan (de
hecho, no desean) las facilidades
del turismo masivo, que van en
detrimento del medio ambiente por
sus meras dimensiones. Asimismo
prefieren los transportes publicos al
medioambientalmente  ineficaz
vehiculo privado.

e Los ciclistas tienen un estrecho
contacto con el patrimonio natural
y cultural de la region visitada, asi
COmo con sus gentes.

e El aparcamiento de bicicletas
requiere tan s6lo un 10% del espa-
cio que ocupa un coche aparcado.
¢ Pedalear no consume combusti-
bles fosiles ni necesita fuentes de
energia externas.

LA RESOLUCION DE LA UE EN
MATERIA DE BICICLETA

Me parece importante ahondar
en la Resolucion A 2-183/86 de la
Bicicleta como medio de transpor-
te, publicado en el afio 1987 en el
Diario Oficial de las Comunidades
Europeas, por su relaciéon con el
tema que se esta tratando.



En las consideraciones previas,
en su punto C, nos indica:
"Considerando que, en relacion al
fomento del transporte en bicicleta
a nivel europeo, se ha de prestar
atencion en particular a la armoni-
zacion de las normas, las disposi-
ciones en materia de seguridad y
la cooperacion con las companias
de ferrocarril en el ambito del
turismo”.

Una vez hechas las considera-
ciones, en su punto 1, nos indica:
"Constata que la bicicleta es un
medio de transporte barato, econo-
mizador de energia, ecoldgico y
sano en comparacién con los
demds medios, es decir, el automo-
vil privado y los medios de trans-
porte puiblico como el autobus, el
tranvia y el ferrocarril, y que por
ello también puede contribuir, en
particular en combinacién con los
transportes publicos, a desconges-
tionar el trafico urbano y a reducir
el nivel de contaminacion acustica
y atmosférica".

Los puntos 17, 18, 19 y 20 son
del siguiente tenor literal:

"17. Pide a la Comision que
tome las medidas oportunas para
conseguir que las companias de
ferrocarriles, las administraciones
de aduanas y las companias de
seguros de los Estados miembros
concierten, también con vistas al
fomento del turismo, sus acciones a
fin de eliminar cualquier obstaculo
para la admision de bicicletas en el
transporte publico internacional;

18. Invita ademas a la Comision
a estudiar a fondo los problemas
relativos al transporte de las bicicle-
tas en los medios de transporte
publicos urbanos y extraurbanos;

19. Pide a los responsables del
transporte publico, especialmente
de los ferrocarriles, pero también,
por ejemplo, de los transbordado-
res, que fomenten el trafico combi-
nado con la bicicleta, sobre todo
facilitando la accesibilidad de los
ciclistas a sus estaciones y mejoran-
do las posibilidades de transporte,
de estacionamiento y de alquiler (a

La informacion es un elemento clave, tam-
bién para los ciclistas

Viajar en bicicleta tiene
muiltiples ventajas:
fisicas, medioambientales,
econdémicas

Hay miiltiples medios de
transporte en los cuales llevar la
bicicleta: tren, Metro, autobds,
coche, avion, barco...

ser posible junto con posibilidades
de reparacion);

20. Pide a los responsables de la
planificacion urbanistica y, en parti-
cular a las autoridades locales, que
presten atencion a la combinacion
de la bicicleta con otros medios de
transporte ptblico urbano;"

Por otra parte estd pendiente
una directiva comunitaria incluida
en el denominado "paquete ferro-
viario", que supondra una modifi-
caciéon sustancial del modelo de
explotacién de ferrocarriles hoy
existente en nuestro pais, seglin una
informacion de la Direccién
General de Ferrocarriles  del
Ministerio de Fomento.

MEDIOS PARA TRANSPORTAR
BICICLETAS HASTA LOS LUGA-
RES DE OCIO

El transporte es uno de los prin-
cipales ingredientes del turismo. De
hecho es en si una de las mayores
industrias del mundo.

Los cicloturistas somos unos
grandes consumidores de transpor-
te. La mayor parte de las veces no
podemos ir en la propia bicicleta al
lugar elegido para hacer un viaje o
una ruta de un dia. Necesitamos
una combinacién con otros medios
de transporte que nos lleven hasta
el lugar desde el cual iniciaremos
nuestra excursion.

Hay mdltiples medios de trans-
porte en los cuales llevar la bicicle-
ta: tren, metro, autobus, coche,
avion, barco...

Buena parte de los cicloturistas
somos sensibles al deterioro del
medio ambiente, quizés por el alto
conocimiento del entorno que
adquirimos en nuestros viajes. Por
ello, el automévil no nos parece el
mejor medio para desplazarnos y
utilizamos, siempre que ello es
posible, otros métodos alternativos,
especialmente el ferrocarril, por lo
que se le dard a este medio una
especial importancia en esta
ponencia.

.)
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Detalle sujeccion de bicicleta

EL AUTOMOVIL, LA ALTERNATI-
VA MENOS AGRADABLE

El automévil, ademas de exigir
costosas infraestructuras que reper-
cuten directamente en los impues-
tos, supone una aportacion eleva-
disima en la contaminaciéon no
s6lo ambiental, sino acdustica: los
automoviles son los causantes del
50 % de las emisiones de CO, en
la Unién Europea.

Su apropiacién de la via pibli-
ca es evidente: no sélo exigen la
totalidad del espacio para circular,
sino que demandan mas y mas
infraestructuras. Ademads, el trans-
porte en automovil genera peligro
no s6lo para sus ocupantes, sino
para otros automovilistas y para
elementos mas débiles, como son
los peatones y los ciclistas.

Pero ademas de tener un impac-
to sobre la calidad del aire, también
la tienen sobre la calma fisica, la
falta de ejercicio, etc.

Tampoco es cierto que sea facil
llevar las bicicletas en el automovil:
algunos modelos mas seguros (como
el modelo francés de llevarlas en la
parte de atras), estan prohibidos por
la legislacion espanola. Llevarlas en
el interior supone en la mayoria de
los casos desmontarlas, lo que resul-
ta incomodo. El modelo de llevar las
bicicletas en la baca — el mas utiliza-
do y dnico legal en Espana — es muy
poco aerodindmico y no exento de
serios riesgos por desprendimiento.

LA BICICLETA Y EL AVION
Aunque existe el derecho a lle-
var 20 kg de equipaje, cada compa-
fifa tiene su propia politica con res-
pecto a la bicicleta. Algunas te exi-
gen que la embales, otras que le
quites los pedales y gires el manillar,
y otras te la llevan tal cual sin nece-
sidad de desmontarla o embalarla.

Sera imprescindible, en cual-
quier caso, desinflar las ruedas para
evitar reventones debido a la dife-
rencia de presion en altura dentro
de la bodega de equipajes.

FERROCARRIL

Antecedentes: En los trenes de
RENFE el transporte de bicicletas
experiment6 un profundo avance en
1993 con la publicaciéon de la cir-
cular 5 (viajeros), parrafo 5. Si bien
el transporte de bicicletas se perdio
en los trenes de Largo Recorrido con
la supresion del servicio de factura-
cion de equipajes, la publicacién de
dicha circular posibilit6 y sigue per-
mitiendo el transporte de bicicletas
en trenes de Cercanias y en un buen
nimero de Regionales.

Cercanias: Los servicios de
Cercanias estan gestionados de
modo relativamente auténomo, por
regiones, por lo que resultaria
demasiado largo enumerar las con-
diciones para cada una de ellas.
Como regla general, los trenes de
Cercanias admiten una bicicleta
por plataforma, dos en caso de
apuro. Segln los trayectos y los
horarios, la permisividad es mayor
o menor. De todos modos, el inter-
ventor tiene la dltima palabra.

Regional: Los tres tipos bdsicos
de trenes regionales son: unidades
UT440 (las mas antiguas), con fur-
goén grande, los "camellos" (592),
con furgoén pequefio y mediano en
los extremos del tren, y los que se
emplean para Regional Exprés, con
furgén (444). En todos ellos caben
un buen ndimero de bicicletas colo-
cadas ordenadamente.

Es importante la matizacién de
que, tanto en Cercanias como en
Regionales, si se observara la presen-
cia de viajeros con bicicletas, aun en
periodos o lineas no autorizados, y
ello no implicara molestias al resto de
los viajeros, se permitird su transporte.

Largo recorrido: Admiten la
bicicleta como equipaje, bajo las
siguientes circunstancias:

* Al viajar en litera o coche cama,
advirtiéndolo al comprar el billete.
e Solo serd posible la admision de
bicicletas cuando se adquiera el
departamento en la modalidad
"familiar", es decir, constituyendo



A la naturaleza en metro+bici

El sistema de transporte optimo es
aquél que combina bicicleta y
ferrocarril

un grupo todos los viajeros que
ocupen el departamento.

e En literas la bicicleta ha de ir
embalada vy situada en el espacio
que hay debajo de las literas infe-
riores, con un maximo de dos bici-
cletas por departamento.

Por Gltimo, las lineas de ferroca-
rriles regionales (FEVE, FGC, FGV y
Eusko Trenbideak) tienen sus pro-
pias normas.

PRINCIPALES CARENCIAS DE LA NORMA-
TIVA ESTATAL

La norma deja al ciclista a mer-
ced del interventor, pero éste a su
vez estd claramente mediatizado
por la norma. Dicho lo cual, la suso-
dicha norma no facilita el trabajo de
los interventores, por lo que hay que
reconocer la dificil tarea que les ha
tocado afrontar a estos empleados,
que generalmente tienen una acti-
tud positiva hacia los ciclistas.

Esa falta de claridad en la norma
[levo a la Junta Arbitral de Consumo
de Asturias a entender que si bien
no habia normativa que explicita-
mente considerara a la bicicleta
como equipaje, tampoco existia
normativa que no la considerara
como tal, por lo que dicha Junta
entendié que prevalece la conside-
racion de la bicicleta como equipa-
je. Derecho que llevé a la Junta
Arbitral de Valencia a recomendar a
RENFE y a otras compaiias ferro-
viarias a hacer un serio esfuerzo
para encaminar sus politicas hacia
la prestacion de un servicio de cada
vez mayor demanda social.

AUTORIZACION

En la actual normativa de
RENFE, en un tren regional pue-
den ir hasta cinco bicicletas sin
problemas. Para mas de cinco es
necesario pedir permiso, ya que es
posible que en el tren que se vaya
a utilizar esté prevista una gran
afluencia de viajeros.

La autorizacién para un tren
regional se solicita llamando a un
teléfono de Regionales RENFE, no
haciendo falta para uno de cercanias.

Estos permisos es conveniente pedir-
los, al menos, tres dias antes del viaje.

EMBARCAR LAS BICICLETAS

Sobre la acomodacién de las
bicicletas en trenes con furgén, si
caben en un solo furgdn se debe uti-
lizar el de cola, y solo se emplearan
los dos furgones cuando no quepan
todas las bicicletas en uno solo.

Si el furgdn no estuviese abierto,
hay que ponerse en contacto con el
interventor del tren.

En los furgones grandes (UT440 y
444), conviene colocar en paralelo
las bicicletas, a ambos lados, dejan-
do un pasillo central para permitir el
paso. En los furgones pequefios o
medianos (592), las bicicletas van
mejor en posicion vertical, apoyan-
do la rueda delantera contra la pared
y sujetdndolas con pulpos. De este
modo caben cinco bicicletas en
cada lado, lo que hace un total de
20 bicicletas en todo el tren.

Tanto la subida como la bajada
del tren hay que hacerla rapida-
mente, sin molestar a los demads
pasajeros, pero con serenidad.

En cuanto a la seguridad de las
bicicletas en el tren es cosa del
ciclista; RENFE no se hace respon-
sable. Por lo tanto, es interesante
candar las bicicletas para evitar
robos.

Llevar una bicicleta en un aparta-
mento de literas es francamente
complicado: la bicicleta ha de ir des-
montada (incluso los pedales), meti-
da en una bolsa y "encajada" debajo
de la litera inferior, encontrandose
con un molesto hierro (que no tiene
utilidad alguna, seglin nuestras cons-
tataciones) que hace que el cuadro
quede asomando. Muy diferente es
en Cercanias o Regionales, donde
no hay que desmontarla, resultando
mucho mas sencillo.

OTRAS VENTAJAS DEL FERROCARRIL
Segln el resultado de un estu-

dio europeo, el ferrocarril es el

medio de transporte mds seguro en
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la UE: 0,04 muertes por 100 millo-
nes de personas, frente a los 1,1 de
la carretera.

Atendiendo a los criterios de
ocupacioén de superficie, consumo
energético, tiempo de viaje y cos-
tes, queda de manifiesto, segln
estudios realizados por el profesor
Bouwman, de la Universidad de
Gronigen (Holanda), que el sistema
de transporte 6ptimo es aquél que
combina bicicleta y ferrocarril.

HABLANDO DEL FUTURO

La solucién casi definitiva a los
problemas que se vienen dando
actualmente del transporte de bici-
cletas en los trenes, vendra dado
con la implantacién de lugares
habilitados para el transporte de
bicicletas y otros equipajes volumi-
nosos (cochecitos de nino, carros
de la compra, etc.), ademas de
espacios polivalentes compartidos
con otros clientes, como las perso-
nas con minusvalias fisicas.

Habria que replantearse la
negativa tendencia actual de susti-
tuir los electrotrenes 432 y 444, y
los automotores diesel 592 y 593
—entre otros— por los TRD serie
594, donde no existen espacios y
hay normativa ex profeso que pro-
hibe el transporte de bicicletas.

Asimismo parece preocupante el
gran aumento de inversiones en
grandes lineas y el estancamiento (si
no disminucién) en Regionales. Los
ciclistas preferimos inversiones en el
transporte a una escala mas huma-
na, como puedan ser las lineas de
Regionales o Cercanias, a otras del
tipo del AVE, que sélo comunican
grandes nucleos urbanos.

METRO

La préctica totalidad de redes de
metro en nuestro pais permiten lle-
var la bicicleta. La red pionera en
este sentido fue Barcelona, siendo la
que, ahora mismo, mejores condi-
ciones de horario ofrece al ciclista.
Seria demasiado extenso reflejarlas
todas ellas, debido a la diversidad y

En la actualidad el transporte de la
bicicleta en el autobts deja
mucho que desear

complejidad de normas de las distin-
tas ciudades que tienen metro.

De manera representativa, voy a
mostrar los puntos de la normativa
de Metro de Madrid. Las propuestas
de mejora de esta normativa prefiero
incluirlas dentro del apartado '"La
promocién”, que se encuentra mas
adelante, por tratarse alli el tema del
Metro mads extensamente.

NORMATIVA DEL TRANSPORTE DE BICI-
CLETAS EN EL METRO DE MADRID

Los viajeros podran transportar
una bicicleta los sabados, domin-
gos y festivos en el horario com-
prendido entre las 6 y las 16 horas.
Sélo se permitira una bicicleta por
viajero y billete.

El acceso a las estaciones se
realizard exclusivamente por los
vestibulos atendidos por el perso-
nal de la estacion, el cual, tras
comprobar la preceptiva validacién
del titulo de transporte, facilitara el
acceso por el portén. Igualmente se
facilitara la salida de las estaciones
por los citados portones.

Podrd impedirse el acceso con
bicicleta cuando se produzcan cir-
cunstancias que asi lo aconsejen,
tales como aglomeraciones, averias
y otras incidencias.

Los trayectos en tren se realiza-
ran en el interior de los coches en la
zona mas proxima a las cabinas de
conduccién, permitiéndose dos
bicicletas por coche.

No se permite conducir la bici-
cleta en las instalaciones de Metro
(pasillos, andenes, etc.)

No estd permitido el uso de las
escaleras mecdnicas y pasillos
rodantes portando la bicicleta.

El viajero portador de la bicicleta
serd responsable de la custodia y
cuidado de la misma, evitando en
sus desplazamientos  cualquier
molestia al resto de los usuarios.
Metro de Madrid no se hace respon-



sable de los desperfectos o pérdidas
que puedan sufrir las bicicletas y
declina toda responsabilidad por los
perjuicios que el transporte de la
bicicleta pueda ocasionar a terceros.

Esta normativa podra ser modi-
ficada si asi resulta conveniente
para una mejor prestacion del ser-
vicio publico atendido por el Metro
de Madrid.

AUTOBUS

En la actualidad el transporte de
la bicicleta en el autobls deja
mucho que desear. Cada compafiia
tiene su propia politica, la mayoria
de ellas gravante para el ciclista, que
deberia poder llevar la bicicleta
€cOomo equipaje y no pagar un extra si
no excede el peso reglamentado.
Hay compaifiias que, en ocasiones,
ni siquiera pagando te aseguran que
vayas a poder meter la bicicleta, lo
que disuade bastante a la hora de
utilizar este medio de transporte.

Existen varias compaiias que te
permiten llevarla previo pago de
entre 3 y 6 euros. Pero igualmente te
indican que hables con el conduc-
tor. En caso de no haber sitio en el
maletero, la bicicleta se queda fuera.

Algunos consejos para llevar la
bicicleta en el autobds, bajo las
actuales circunstancias, son:

e No ir mas de cinco ciclistas en el
mismo autobuds, en caso contrario
el conductor empieza a poner
inconvenientes.

* Procurar tomar el autobus en el
punto de partida. Hacerlo a mitad
de recorrido supone encontrarse ya
los maleteros sin espacio suficiente
para las bicicletas.

e Llegar puntualmente. Se podran
colocar bien las bicicletas y se
encontrara espacio.

e Embalar la bicicleta con una
bolsa grande, un poncho o similar.

BARCO

La totalidad de las compafias
permiten llevar las bicicletas en las
bodegas de los barcos, pagando
una cantidad por cada bicicleta.

EL PAPEL DE LAS COMPANIAS
DE TRANSPORTE

Pero ;quién ha de dar el primer
paso? ;Los ciclistas deben Ilenar los
trenes y autobuses para que las
compaifiias empiecen a darse cuen-
ta del potencial cliente que pueden
conseguir? ;O deben ser estas com-
panias las que pongan las mayores
facilidades posibles para asi atraer
esta clientela? Desde mi punto de
vista, el potencial cliente ciclista ya
existe y so6lo una muy pequena
parte ha considerado la posibilidad
de utilizar transportes publicos
para sus desplazamientos de ocio,
debido al enorme ndmero de
inconvenientes que han encontra-
do, que les hace mas comodo el
transporte por automévil. Por lo
tanto, deben ser las compafias
quienes deben intentar equilibrar
la balanza a su favor.

Teniendo en cuenta lo que se
avecina (EuroVelo, Vias Verdes,
Red Bdésica Espafiola de Vias
Ciclistas), las compafias, tanto
publicas como privadas, deberian
tomar la iniciativa, haciendo cam-
panas que ofrezcan a la presumi-
ble enorme cantidad de nuevos
clientes una oferta atractiva, antes
de que éstos comiencen las activi-
dades de ocio utilizando el auto-
movil, actitud modal que seria
dificilmente reversible.

Dichas campanas deberian arti-
cular unas categorias apropiadas de
intermodalidad para cada tipo de
viaje (de un dia, de fin de semana o
viajes vacacionales), por tener cada
uno de ellos unas especiales pecu-
liaridades en cuanto al recorrido y a
la necesidad de asegurar un destino
con garantias para la vuelta.

La informacién sobre la accesibi-
lidad de las bicicletas en los medios
de transporte ha sido practicamente
nula, y s6lo en los dltimos tiempos se
atisban timidas pinceladas por parte
de algunas compafias puiblicas. Esta
situacion nos ha dado a entender
que, hasta ahora, estas companias
pretendian sélo "cumplir' con los

La informacion sobre la
accesibilidad de las bicicletas en
los medios de transporte ha sido

practicamente nula

Ciclista en la estacion de Rivas-
Urbanizaciones
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Tras la fantdstica idea del
Consorcio Regional de Transportes
de Madrid de publicar un folleto
de rutas en bicicleta desde
estaciones de Metro, los usuarios
hemos visto un importante
aumento de ciclistas en la linea 9
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ciclistas, pero sin tomar seria con-
ciencia del tremendo potencial de
clientes que estaban perdiendo.

Esta falta de informacién ha sido
una de las razones por las que el
acceso de bicicletas ha sido muy
pequeno y sélo ha ido creciendo
poco a poco por la informacion que
las asociaciones ciclistas, con sus
limitados medios, hemos intentado
proveer, ademas de por el ejemplo
practico de quienes si hemos veni-
do utilizando el servicio, que
hemos sido bombardeados por pre-
guntas de potenciales usuarios que
se sorprendian al vernos con la
bicicleta en el tren, metro, etc.

Las companias han utilizado, en
muchas ocasiones, la escasa afluen-
cia de ciclistas a estos servicios para
argumentar que no tenia sentido la
ampliacién de horarios o las mejo-
ras estructurales. El argumento de
las asociaciones ciclistas de todo el
Estado espanol han ido encamina-
das en el sentido opuesto: si la gente
no conoce el servicio, no lo podran
utilizar y si lo llegan a utilizar y es
de mala calidad, no repetiran.

En este sentido, hay que felicitar
algunas iniciativas, como la de
RENFE, poniendo senales especifi-
cas de bicicletas en algunos furgo-
nes de regionales, o la muy recien-
te del Consorcio Regional de
Transportes de Madrid, incluyendo
logotipo y resefia informativa en la
Gltima edicion del plano del Metro.
Son estos algunos ejemplos, junto
con los folletos de rutas ciclistas de
Madrid y Valencia, que esperamos
continlien y consigan poco a poco
un cambio de habitos modales.

LA PROMOCION

En este apartado me limitaré a
comentar los ejemplos de Metro de
Madrid, que pueden muy bien ser
extrapolables a otros ambitos.

Tras la fantastica idea del
Consorcio Regional de Transportes
de Madrid de publicar un folleto de
rutas en bicicleta desde estaciones

de Metro, los usuarios hemos visto
un importante aumento de ciclistas
en la linea 9, asi como en el reco-
rrido de las rutas promocionadas,
por lo que valoramos de manera
muy positiva el proyecto. Sin
embargo, notamos cudles pueden
haber sido los defectos que no han
permitido que la iniciativa haya
tenido un éxito completo. Para ello
paso a comentar algunas aprecia-
ciones que pudieran ser de utilidad.

Debido, principalmente, a la
tremenda dependencia que hay en
cuanto al uso del automoévil, un
enorme nlUmero de ciclistas han
optado por llevar sus bicicletas en
este medio, dejandolo en el apar-
camiento de la estacion de Rivas-
Vaciamadrid y comenzando alli
sus rutas en bicicleta, utilizando,
paradéjicamente, el folleto editado
por el Consorcio.

Varios miembros de Pedalibre
nos entretuvimos, mientras hacia-
mos una de las rutas del folleto, a
preguntar a un buen nimero de
ciclistas que hacian la misma ruta
sobre su método de transporte para
[levar las bicicletas.

Desgraciadamente los que utili-
zaron el coche eran mayoria, por lo
que no se habia conseguido el cam-
bio modal que se pretendia, al
menos totalmente, si bien ya se ha
dicho que hemos notado un aumen-
to de ciclistas también en Metro.

Por lo tanto, pienso que habria
que replantearse algunas cuestiones
para el futuro:

Recorridos de futuras rutas: en
primer lugar, seria deseable que se
continuara con la iniciativa de las
rutas de la linea 9 en otras lineas de
Metro. Por ejemplo, en la Casa de
Campo. Habria que procurar que
estas futuras rutas no fuesen circula-
res (las que vuelven al mismo sitio),
sino lineales (que llevan de un
punto a otro distante), asi el ciclista
se vera obligado a ir en transporte
publico y descubrira las bondades



Parece contradictorio disuadir a la
ciudadania a dejar el automovil,
cuando, por otro lado, se realizan
continuas macroinfraestructuras
viarias que atraen mds vehiculos
privados

El ciclista ve limitado su radio de
accion al desplazarse en coche al
inicio de su ruta, pues debera
regresar en la bicicleta al mismo
lugar donde la inicio

de este medio. Al ciclista habra que
motivarle con argumentos que cual-
quier ciclista pueda entender, como
el de que la sensacion de una ruta
lineal es mas satisfactoria, pues se
siente de manera efectiva la nocién
de distancia, cosa que no ocurre
cuando se vuelve al mismo lugar.
Un ejemplo de ruta lineal a gran
escala, en la que el ciclista se ve
obligado a ir y venir en transporte
publico, es el Camino de Santiago.
Nadie en su sano juicio va a volver
desde Santiago a Roncesvalles en
bicicleta, por el camino ya recorri-
do, para recoger el coche. En este
caso, los ciclistas van y vienen en
medios de transporte. De acuerdo,
€s un caso extremo, pero a menores
escalas sigue siendo absurdo reco-
rrer el mismo camino de vuelta,
cuando dos estaciones de tren y/o
metro nos brindan la ocasion de ver
nuevos paisajes y sentir "en el
mapa" que hemos hecho una dis-
tancia apreciable, que nos hemos
desplazado "de hecho".

Notese la particularidad de que
los aparcamientos para automévi-
les de las estaciones, que "en teo-
ria" sirven para disuadir a la ciuda-
dania a dejar su coche e ir en trans-
porte publico en dias de diario,
cumple el efecto contrario en fin de
semana, al potenciar el uso del
automévil por tener un lugar gra-
tuito y accesible para dejarlo.

Digo "en teoria", en el anterior
parrafo, porque parece contradictorio
disuadir a la ciudadania a dejar el
automovil, cuando, por otro lado, se
realizan continuas macroinfraestruc-
turas viarias que atraen mds vehiculos
privados. Pero esa es otra cuestion.

Ampliacion del horario de acceso
con bicicletas: otra incidencia que
hemos notado en los ciclistas de la
linea 9 de metro es la hora de
comienzo para realizar las rutas.
Muchos ciclistas, a no ser en verano
para evitar el calor, no gustan de
madrugar el fin de semana para sus
actividades de ocio, pues lo han
estado haciendo durante toda la

semana para ir a trabajar. Por ello lle-
gan mayoritariamente entre las
11,30 y las 13 horas para iniciar su
ruta, queddndoles la duda de si
podran llegar al destino antes de las
16 horas (horario en el que termina
el acceso de bicicletas a Metro) en el
caso de entretenerse mas de lo debi-
do o tener una averia. Ante esta
duda, prefieren ir en automovil,
cuya circulacién esta liberada de
horarios restrictivos. Por ello habria
que ampliar el horario de acceso de
la bicicleta en Metro a todo el fin de
semana y horarios valle en los dias
de diario, o al menos, como en
RENFE, supeditarlo a la disponibili-
dad de espacio segtin la ocupacion,
hecho que no esta ocasionando con-
flictos conocidos. De hecho el pro-
pio ciclista es autoselectivo, pues se
siente francamente incémodo si la
ocupacion es alta, prefiriendo espe-
rar otro convoy menos saturado.

Escaleras mecdnicas y ascensores:
consideramos que la actual regla-
mentacién que prohibe llevar las
bicicletas en las escaleras mecani-
cas debe ser revisada.

En primer lugar, las escaleras se
usan de hecho por los ciclistas,
pese a esa prohibicion, por lo
inviable de llevar las bicicletas col-
gadas al hombro durante tramos
tan largos de escalera.

En segundo lugar, consideramos
que es mas peligroso llevarlas del
hombro que en las escaleras mecé-
nicas (mayor riesgo de caerse y gol-
pear a otros usuarios).

En tercer lugar, este uso de
hecho nos estd demostrando ser
totalmente viable, pues se permite
el paso a usuarios que circulan
por la izquierda de la escalera, sin
ningln impedimento.

Por dltimo, tenemos el ejemplo
de Cercanias, donde esta permitido
y no hay problema alguno.

Simplemente habria que infor-
mar a los ciclistas del método para
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[levar las bicicletas en las escaleras
mecanicas. Todo se basa en apretar
la maneta de los frenos durante el
recorrido, con lo que la bicicleta se
ancla totalmente a la superficie.
Ademas puede ser aiin mas anclada
torciendo 90 grados la rueda delan-
tera para que apoye totalmente en
el peldaino. Se podria poner un sen-
cillo pictograma explicativo de este
procedimiento (como en las esta-
ciones holandesas), junto al resto
de pictogramas ya existentes. Por
ello, pensamos que el articulo de
referencia de la actual normativa
podria ser cambiado al siguiente:

"Se permitira llevar la bicicleta
en las escaleras mecanicas cuando
no haya una gran afluencia de via-
jeros y siempre apretando fuerte-
mente la maneta de los frenos".

En la reglamentacion se deberia
permitir explicitamente llevar las
bicicletas en los ascensores.

Para ello serfa importante que
los futuros ascensores a construir en
las nuevas estaciones fueran de un
disefio y tamano apropiado que
permita llevar las bicicletas.

ARGUMENTOS QUE ANIMEN AL CICLO-
TURISTA A USAR EL TRANSPORTE COLECTIVO

El ciclista ve limitado su radio de
accion al desplazarse en coche al
inicio de su ruta, pues debera regre-
sar en la bicicleta al mismo lugar
donde la inicié (rutas circulares o
rutas de ida y vuelta), mientras que,
aprovechando la red de transporte
publico, podra hacer rutas lineales,
mas enriquecedoras, menos aburri-
das, mas completas.

El uso intermodal puede llevar
puerta a puerta: se puede ir a la
estacion en bicicleta; luego se coge
el tren, autobds..., para acabar en
bicicleta de la estacién de destino
al lugar de ocio. Se evita conducir
durante los atascos y se aumenta la
seguridad del ciclista.

Existe mds comunicacion entre
los participantes en la excursion, al

Segtin estudios hechos en
Alemania, la inmensa mayoria de
cicloturistas de fin de semana
viajan en grupo

Bicicletas en el interior de los coches 6000
de la linea 9 de Metro

no tener que ir uno de ellos condu-
ciendo y pendiente de la carretera,
a la vez que se puede descansar de
manera efectiva antes y tras el
esfuerzo realizado durante el ejerci-
cio. Segln estudios hechos en
Alemania, la inmensa mayoria de
cicloturistas de fin de semana via-
jan en grupo (Bracher y Linden,
Congreso Velocity 97).

RESPONSABILIDAD
DE LA ADMINISTRACION

La planificacién del transporte
piblico por parte de la
Administracién esta actualmente
pensada como algo marginal que
s6lo cubre una ligera parte de las
necesidades de movilidad, que en
ningln caso dan cobertura absoluta
a todas las actividades de la ciuda-
danfa que no utiliza el automovil, lo
que es a todas luces discriminatorio.

Parece, por lo tanto, primor-
dial que los poderes publicos
hagan mayor hincapié en una
efectiva promocién de los trans-
portes puablicos, invirtiendo en su
modernizacion y ampliacién, en
detrimento de las infraestructuras
para automoviles, infraestructuras
que hace ya tiempo vienen
demostrando que generan mads
dependencia del propio automé-
vil y, en consecuencia, un mayor
abandono de los otros medios
alternativos de transporte.

Asimismo se deben unificar las
normativas en cuanto al transporte
de bicicletas, especialmente en
relacién a los autobuses, procuran-
do que prive la atencion al pablico
frente al interés lucrativo que existe
en la actualidad.

El acceso a las estaciones, inter-
cambiadores de transporte, etc., se
realiza por el propio viario de la
ciudad, por lo que sera responsabi-
lidad de las administraciones
publicas estudiar la mejora de las
condiciones generales de circula-
cién para bicicletas por las ciuda-
des. Esto no significa necesaria-
mente hacer carriles exclusivos



para bicicletas (si bien en algunos
casos seran imprescindibles) sino,
sobre todo, politicas de calmado
de trafico, que hagan mas segura la
conduccién ciclista hasta estos
puntos.

Un caso aparte es el del acceso
a los aeropuertos, pues éstos suelen
ser por vias rapidas prohibidas a los
ciclistas, por lo que en estos casos
deberian crearse vias especificas
para ciclistas y/o mejorar la accesi-
bilidad en metro y autobuses que
[levan al aeropuerto.

HACIA UNA VERDADERA
INTERMODALIDAD

Tras todo lo expuesto, la [lama-
da intermodalidad (el intercambio
entre un modo de transporte y otro)
se conseguiria principalmente con:
e Equipamientos para bicicletas
instalados dentro y alrededor de las
estaciones (sefalizacion, rutas,
rampas en escaleras, etc.)
¢ Acceso de las bicicletas a los trenes,
incluyendo trenes de alta velocidad,
asi como al resto del transporte publi-
co, combinado con integracién de
precios y billetes.
e Adaptacion del material a las
necesidades de los ciclistas, con
espacios exclusivos o, donde eso
no sea posible, con espacios poli-
valentes.
* Acceso viario eficaz hasta los ter-
minales de transporte.
e Informacion clara y accesible
sobre las posibilidades de la com-
binacion y sobre los derechos y

deberes del ciclista.

e Escuchar la opinién de los ciclis-
tas a la hora de definir el disefo de
nuevo material, tanto movil como
estatico, para revertir las tendencias
que llevan a hacer un disefio exce-
sivamente volcado hacia algunos
tipos de viajeros.

e Que los ciclistas puedan, a su
vez, participar en la elaboracién de
las normas, al ser dichos ciclistas
los mejores conocedores de sus
peculiares necesidades.

e Retomar la facturacién de bici-
cletas como equipaje para distan-
cias largas, procurando que la bici-
cleta viaje con el ciclista. Esto es
especialmente importante en los
autobuses donde, una vez adquiri-
do el billete y en previsién de una
alta ocupacion en el momento de
realizar el viaje, se pudiera facturar
la bicicleta con varios dias de
antelacién: la empresa transportis-
ta seria la encargada de almacenar
el equipaje hasta la llegada del
viajero.

Los autobuses, especialmente
los de recorrido provincial que no
disponen actualmente de espacio
alguno para llevar las bicicletas,
deberian adaptar una plataforma
en la parte trasera, como se hace
en otros paises europeos, de tal
manera que las bicicletas puedan ir
en bateria, tantas como entren en
el ancho del autobus. La platafor-
ma deberia llevar una proteccion
lateral, para evitar danos en las
bicicletas.
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Las Vias Verdes, una idea de futuro
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Deporte en la naturaleza

El nimero de potenciales
ciclistas supera ya al total de
propietarios de automoviles.

Es preciso ofrecer alternativas de
ocio seguro y activo
a todos ellos

El ferrocarril es un gran medio
de transporte para el presente y el
futuro, que arrastra un rico pasado.
Durante décadas ha potenciado el
desarrollo econémico de las regio-
nes espafiolas, condicionando su
ordenacion territorial y sus patrones
de crecimiento econémico. Ha ser-
vido para acercar ciudades y facili-
tar la movilidad de sus habitantes,
dar acceso a zonas rurales y trans-
portar mercancias. Ha contribuido
a hacer avanzar nuestra historia,
pero en los Gltimos tiempos la situa-
cion ha cambiado. La carretera,
fundamentalmente, ha desbancado
en muchos casos al "viejo ferroca-
rril' y numerosas lineas ferroviarias
han quedado fuera de servicio.
Muchas zonas rurales han visto
decaer su actividad y aparecen sur-
cadas ahora por viejos caminos de
hierro convertidos en abandonados
caminos de tierra o asfalto, relega-
dos a un progresivo olvido.

Por otra parte, nuestra sociedad
ha evolucionado, desarrollando su
interés por preservar y mejorar el
patrimonio natural y cultural, acer-
candose a él de una forma activa y
participativa. Asi se entiende el
auge que el cicloturismo esta expe-
rimentando dltimamente y las ven-
tas millonarias de bicicletas en
Espana. El nimero de potenciales
ciclistas supera ya al total de pro-
pietarios de automoviles. Es preciso
ofrecer alternativas de ocio seguro y
activo a todos ellos, asi como a los
senderistas y, en general, a los sufri-
dos habitantes de nuestros pueblos
y ciudades, para disfrutar de nues-
tro valiosisimo patrimonio cultural
y ambiental.

Surge asi una idea que parece
(y, sustancialmente, es) muy sim-
ple: reutilicemos los trazados ferro-
viarios abandonados como rutas
para caminantes, excursionistas,
cicloturistas, patinadores, exclu-

yendo el peligro que representa el
trafico motorizado para los usua-
rios de estas actividades.

Utilicemos estos viejos trazados
ferroviarios, que son baratos de
recuperar, faciles de recorrer, segu-
ros, que acercan a la naturaleza a
colectivos muy amplios. Que hacen
posible la "movilidad ligera" entre
nuestros pueblos, mucho mas eco-
[6gica, sana, limpia y barata, huyen-
do de los vehiculos motorizados.
Que permiten participar de forma
ilusionada a nuestros jovenes en su
implantacion y en la gestion de acti-
vidades complementarias, que apo-
yan el desarrollo rural y la creacién
de nuevas profesiones y de empleo.

EL PATRIMONIO FERROVIARIO
ESPANOL EN DESUSO

Desde aquella fecha de media-
dos del pasado siglo, 1848, en la
cual se abria al servicio publico
nuestra primera linea de ferrocarril,
la evolucion de la red ferroviaria
sigui6 un ritmo ciclico, abordandose
ambiciosos programas de construc-
cién, no siempre exitosos. Algunos
proyectos superaron los avatares del
momento y otros con peor suerte
sucumbieron en el intento, pero el
hecho es que a comienzos del siglo
XX nuestro pais contaba ya con una
malla ferroviaria de cierta entidad,
totalizando una longitud superior a
los 13.000 kilémetros.

Las conflictivas décadas de la
primera mitad del siglo, cargadas
de recesiones econémicas y de
conflictos bélicos nacionales e
internacionales interfirieron en el
progresivo incremento de esta red,
que alcanza hacia 1950 su maxima
longitud, por encima de los 18.000
kilbmetros. A partir de esa fecha se
inicia un lento proceso de disminu-
cion del kilometraje de lineas férre-
as abiertas al servicio. En las déca-
das de los 60 y 70 se intensifica el



éxodo rural hacia las urbes y hacia
el extranjero, y muchas regiones del
interior se desertizan a la par que
los cambios socioeconémicos del
pais se van asemejando cada vez
mas a los de los paises vecinos,
aunque con evidentes retrasos,
encamindndose hacia la motoriza-
cién. Se produce una consecuencia
casi inevitable, la crisis de los trafi-
cos ferroviarios frente a los nuevos
medios de transporte, en particular
el trafico por carretera y también,
en segundo plano, el aéreo.

Resultado de este fenémeno fue
la paralizacion de grandes obras de
infraestructura ferroviaria que ya se
habian comenzado y el surgimiento
de dos tendencias que pronto serian
llevadas a la practica: los cierres de
lineas y la gestacion del nuevo ferro-
carril. La situacién de la red ferrovia-
ria en servicio va experimentando
una disminucion progresiva de su
longitud total, muy acentuada espe-
cialmente en la década de los 80.
Asi, a comienzos de los afios 1990,
nuestro territorio esta surcado por
docenas de lineas abandonadas, que
configuran un valiosisimo patrimo-
nio ferroviario en desuso, la mayor
parte de titularidad publica y que
presenta un potencial extraordinario
para ser reutilizado por la sociedad
con nuevos fines.

Se trata de un conjunto de
lineas cerradas al tréfico ferrovia-
rio, por diversas circunstancias,
muchas de ellas vinculadas a la
actividad de explotaciones mineras
e industriales que cesan su produc-
cién en estas fechas. En otras oca-
siones, son lineas de servicio publi-
co que por problemas de baja ren-
tabilidad sucumben ante la compe-
tencia de la carretera y que, en la
mayoria de los casos, han llegado a
nuestros dias ya desmanteladas, si
bien algunas conservan adn los
carriles tendidos. También existen
plataformas ferroviarias cuyas
obras de construccion cesaron sin
haber sido concluidas, pero con-
servan gran parte de los trabajos de
ingenieria realizados, incluidos

Nuestro territorio esta surcado
por docenas de lineas
abandonadas, que configuran
un valiosisimo patrimonio
ferroviario en desuso

Recuperacion de antiguos
tineles ferroviarios

impresionantes obras de fabrica y
magnificos edificios de estaciones
que jamas vieron a los viajeros
abordar o abandonar los trenes
desde sus andenes.

EL PRIMER PASO PARA EL
PROGRAMA VIAS VERDES:
UN INVENTARIO DE LINEAS
FERROVIARIAS EN DESUSO

La planificacién optima de un
programa de reconversién del patri-
monio ferroviario espanol que se
encontraba en desuso o infrautiliza-
do planted la conveniencia de reali-
zar un estudio previo de estas infraes-
tructuras, asi como de todos los ele-
mentos que, en mayor o menor
grado, condicionan la factibilidad y
el éxito de este uso alternativo. Los
organismos implicados directamente
en el desarrollo inicial del Programa
Vias Verdes, el entonces Ministerio
de Obras Publicas, Transportes y
Medio Ambiente (MOPTMA), RENFE
y FEVE, decidieron, en consecuen-
cia, encargar a la Fundacién de los
Ferrocarriles Espanoles la elabora-
cion de un Inventario de Lineas
Ferroviarias en Desuso, el cual fue
finalizado en Octubre de 1993.

Este Inventario fue realizado, con
un presupuesto global de 10 millo-
nes de pesetas (60.100 euros), por un
equipo multidisciplinar de técnicos
que recogieron datos tanto sobre la
infraestructura ferroviaria como res-
pecto al entorno natural y cultural. La
investigacion permitio, ademds, esta-
blecer un primer contacto con mas
de un millar de autoridades locales a
las que se solicit6 informacién sobre
el estado de conservacion del patri-
monio ferroviario objeto de estudio
en su municipio y sobre sus proyec-
tos de recuperacion.

Este trabajo permitié identificar y
analizar en detalle 98 lineas ferro-
viarias que dependian de los tres
organismos y empresas publicas que
encargaron el inventario. Estos traza-
dos, que sumaban una longitud total
de 5.764 kilémetros, incluian gran
riqueza de obras de fabrica y de
inmuebles: 954 estaciones, 501
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tlneles y 1.070 puentes y viaductos.
Los proyectos de Vias Verdes, como
a continuacién se explicara, con-
templan no sélo el acondiciona-
miento de la traza ferroviaria, sino
también el aprovechamiento de los
edificios anejos, con lo cual una
gran parte de este millar de estacio-
nes y apeaderos abandonados
podran recuperar el protagonismo
en la vida cotidiana, social y econé-
mica que durante décadas disfruta-
ron nuestros pueblos.

Adicionalmente, en el transcurso
de la investigacion del Inventario se
recopilaron datos relativos a otras 89
antiguas lineas ferroviarias de carac-
ter minero e industrial que no depen-
dian de ningtin organismo publico y
que totalizaban 1.920 kilémetros.

Si esta impresionante malla de
ferrocarriles abandonados (jmas de
8.000 kilémetros!) permaneciera
sin uso alguno, paulatinamente se
irfia perdiendo, destruyéndose y sus
estaciones no serian mas que rui-
nas, sus viaductos serian desmante-
lados o se hundirian, los tineles y
trincheras se aterrarian y derrumba-
rian. Estos trazados perderian su
continuidad fisica, su caracter de
corredor o pasillo de comunica-
cion, ante la construccién de nue-
vas carreteras y las reformas de las
existentes, desaparecerian por efec-
to de las expansiones urbanisticas
de los nicleos urbanos, la construc-
cién de poligonos industriales y
embalses. La reutilizacién de este
valioso patrimonio es el argumento
mas eficaz y contundente para evi-
tar su deterioro por el paso del
tiempo y por la accion de la natura-
leza'y, cémo no, para frenar la usur-
pacion de estos terrenos e inmue-
bles por parte de aquellos ciudada-
nos que tantas veces se aduefian
impunemente de lo pdblico como
si fuera propiedad suya.

A partir de las lineas estudiadas
en el mencionado Inventario de
Lineas Ferroviarias en Desuso se ha
elaborado el Cuadro 1, que aporta
una vision global de la distribucion

territorial de nuestras lineas cerra-
das e infrautilizadas, aunque los
datos que aporta se encuentran hoy
dia evidentemente desfasados.

VIVE LAS VIAS HACIENDOLAS
VIVIR: EL PROGRAMA
VIAS VERDES

A lo largo de 1993, se fue ges-
tando el nacimiento en Espana del
Programa Vias Verdes, que fue
contemplado por el entonces
MOPTMA en su Plan Director de
Infraestructuras (1993-2007), en el
marco del Plan Tejido Verde.
Desde aquellas fechas, se ha veni-
do desarrollando este Programa,
impulsado por el Ministerio de
Medio Ambiente (MIMAM) a partir
del momento de su creacién, en
estrecha colaboracion con Renfe,
FEVE, Comunidades Auténomas,
Diputaciones y Ayuntamientos. La
Fundacién de los Ferrocarriles
Espafoles desempefia  desde
entonces las funciones de coordi-
nacién, animaciéon y promocion
del Programa a nivel nacional v,
va en los dltimos afos, también
internacional.

El Programa Vias Verdes, en sin-
tesis, tiene por objetivo la reutiliza-
cion de trazados ferroviarios en
desuso con fines alternativos de

Durante nuestro recorrido encontramos
interesantes obras publicas

El Programa Vias Verdes, en
sintesis, tiene por objetivo la
reutilizacion de trazados
ferroviarios en desuso con fines
alternativos de cardcter
medioambiental

Z;'ils):fil)’ucién de las lineas ferroviarias en desuso por Comunidades Autonomas
COMUNIDAD AUTONOMA km % km/10 knv
Andalucia 1.626 24,3 18,6
Castilla y Leon 799 12 85
Aragon 726 10,9 15,2
Castilla - La Mancha 643 9,6 8,1
Cataluia 471 7 14,8
Comunidad Valenciana 429 6,4 184
Pais Vasco 378 5,7 52,1
Comunidad de Madrid 313 4,7 39,1
Murcia 264 4 23,3
Extremadura 202 3 4,9
Navarra 200 3 19,2
Baleares 186 2,8 37,1
Asturias 173 2,6 16,4
Cantabria 144 2,2 27,2
Galicia 78 1,2 2,6
La Rioja 69 1 13,7
Total 6.701 100% 13,2

Fte: Fundacion de los Ferrocarriles Espanoles. Elaboracion propia a partir del Inventario de

Lineas Ferroviarias en Desuso (1993)




caracter medioambiental, acondi-
cionandolos como itinerarios no
motorizados para la practica del
paseo, cicloturismo, senderismo y
paseo ecuestre.

El objetivo del Programa Vias
Verdes es la recuperacion de estas
infraestructuras ferroviarias suscepti-
bles de usos alternativos para refor-
zar el equipamiento colectivo de
tipo recreativo, de ocio y medioam-
biental, colaborando al mismo tiem-
po de forma fundamental con las
politicas nacionales de desarrollo
rural e implantacion de nuevas y
atractivas formas de turismo activo.
Pretende, en definitiva, aprovechar
estos corredores medioambientales
que constituyen en muchos casos las
lineas ferroviarias cerradas para esta-
blecer una trama de infraestructuras
lineales publicas y ligadas entre si,
que conecten los espacios naturales
y puntos de interés historico-artisti-
co, acercando a ellos de forma cons-
ciente y responsable al ciudadano.
Las Vias Verdes constituyen los ejes
vertebradores, el ndcleo, de futuras
redes de transporte motorizado que
se pueden configurar mediante la
utilizacién de viales de conexion
entre ellas (vias pecuarias, caminos
tradicionales, etc.).

PRINCIPIOS BASICOS
DEL PROGRAMA VIAS VERDES

El disefio y la implantacion de las
Vias Verdes potencia y optimiza la
especificidad de los trazados ferro-
viarios sobre los que se desarrollan,
y que las hace diferentes respecto
del resto de caminos rurales, vias
pecuarias o rutas ciclistas. Las exi-
gencias constructivas del primitivo
uso ferroviario, con suaves pendien-
tes y curvas abiertas, determinan que
las futuras Vias Verdes puedan apor-
tar condiciones muy singulares de
accesibilidad, traducido en elevados
niveles de demanda, al afectar a un
segmento de usuarios realmente
amplio. Son estas caracteristicas téc-
nicas las que proporcionan a los
usuarios de las Vias Verdes el maxi-
mo grado de facilidad y comodidad
en su recorrido.

Existen otras antiguas infraestruc-
turas lineales de comunicacion que
guardan practicamente estas mismas
condiciones de trazado, los caminos
de sirga o de servicio de los canales,
que también han sido consideradas
como Vias Verdes en el extranjero vy,
por extension, en Espafa.

Las Vias Verdes propician, debi-
do a la facilidad y suavidad de sus
trazados, la integracién de personas
con movilidad reducida (minusvali-
dos, ancianos, ninos, etc.) colecti-
vos ciudadanos generalmente aleja-
dos del deporte y del ocio al aire
libre. Permiten, por tanto, la univer-
salidad de usuarios, convirtiéndose
en punto de encuentro de personas
procedentes de cualquier sector de
la poblacion, sin discriminacién de
ninguno de ellos por motivos de
edad o de aptitudes fisicas.

Su discurrir alejado de las carre-
teras y la prohibicién de la circula-
cioén con vehiculos a motor, las con-
vierte, ademas, en ejes de movilidad
ligera, de paseo y de comunicacion
dotados de un elevado nivel de
seguridad. Se evita asi el perpetuo
riesgo de accidente de trafico que
sufren ciclistas y caminantes cuan-
do practican sus aficiones en las
carreteras y vias urbanas. En las
intersecciones que ocasionalmente
se producen entre las Vias Verdes y
otros viales de trafico motorizado,
se ha previsto la implantacion de
diversas férmulas de sefalizacién y
de restricciones al paso de vehicu-
los a motor, adaptables a cada caso
especifico, con objeto de preservar
en todo momento la integridad fisi-
ca y la tranquilidad del usuario de
estos itinerarios.

Por otro lado, es evidente la
ventaja que ofrece el aprovecha-
miento de un patrimonio publico,
el ferroviario, como zona verde,
como pulmén para las ciudades,
como alternativa de aire libre y de
convivencia, frente a la especula-
cion y la concentracion urbana,
impulsoras exclusivas de la expan-
sion de zonas de servicios. Las Vias

Las antiguas estaciones se han convertido en
puntos de reunién para los ciclistas, alber-
gues y centros de dinamizacion cultural

Las Vias Verdes permiten
incrementar, adoptando una
forma longitudinal, el
equipamiento natural y recreativo
en los niicleos de poblacion

Las Vias Verdes, una idea de futuro
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Verdes permiten incrementar, adop-
tando una forma longitudinal, el
equipamiento natural y recreativo
en los ndcleos de poblacién.

Como ya se ha indicado, las Vias
Verdes forman parte de un plan de
actuacion de cobertura nacional,
que confiere una imagen global y
homogénea a cada una de ellas. Asi
se produce una ventaja inducida, ya
que se crea un producto Unico, cuya
promocién a nivel individual en
cualquier lugar del pais repercute de
forma positiva en las restantes inicia-
tivas. La identidad gréafica del
Programa queda recogida en diver-
sos aspectos del diseno de las Vias
Verdes, bajo la cobertura de un logo-
tipo Unico y general.

Ello origina unas exigencias de
uniformidad en el disefio de las
Vias Verdes, que ha de ser comple-
mentada y enriquecida, como no
puede ser menos en un pais de tan
gran variedad paisajistica y cultural
como es el nuestro, con una pro-
funda diversidad, que permita mos-
trar la singularidad e identidad pro-
pia de cada una.

La sefalizacion creada expresa-
mente para las Vias Verdes constituye
uno de los instrumentos basicos para
garantizar su elevado grado de segu-
ridad e informacién, a la vez que
refuerza este concepto de identidad
nacional, como producto diferencia-
do y de calidad. Estas senales, asi
como los equipamientos de protec-
cion complementarios (barandillas,
principalmente), pretenden aunar en
su diseno el caracter ferroviario y
medioambiental que definen a las
Vias Verdes, empledndose materiales
y formas propias del ferrocarril (tra-
viesas, carriles...). El Programa Vias
Verdes pretende que el desarrollo de
estas rutas de ecoturismo reactive
social y econémicamente la region
afectada, incentive las inversiones en
infraestructura turistica y fomente, en
definitiva, el empleo local. Para ello,
es preciso complementar la oferta
esencial de la Via Verde - esto es, la
practica del senderismo, cicloturis-

El Programa Vias Verdes, ha
avanzado paulatinamente, hasta
convertirse en una realidad
tangible para los ciudadanos

Numerosas infraestructuras construidas
para las antiguas vias férreas son rehabilita-
das gracias a su nuevo uso como Via Verde

Muchas Vias Verdes discurren por zonas
montanosas

mo, patinaje y paseo a caballo- con
una serie de servicios afiadidos: esta-
blecimientos de alojamiento y res-
tauracion, centros de alquiler de bici-
cletas y caballos, centros de educa-
cion ambiental y etnogréfica, muse-
o0s, puntos de venta de la produccién
y artesania local, etc. Estos servicios
se ubican en los inmuebles de origen
ferroviario anejos a la traza, recupe-
rados a este efecto, o bien se des-
arrollan sobre equipamientos socia-
les ya existentes.

La puesta en marcha y la gestion
de dichos servicios pueden estar
promovidos desde la iniciativa
publica o privada; la férmula ideal
conjuga ambas lineas, de modo
que la financiacién vy el sistema de
explotacion aplicado sea fruto de
una estrecha colaboracion entre el
sector pablico y privado.

El éxito de una Via Verde estd
determinado, sin duda, por el grado
de consenso y participacion mostra-
do por todos los sectores implicados
en su disefio, creacion, financiacion,
gestion y, como no, en su disfrute. Es
fundamental propiciar e impulsar el
contacto entre todas las instituciones
y colectivos que, de alguna forma, se
ven afectadas por la creacién de una
Via. Desde las fases iniciales de
desarrollo de una Via Verde se ha de
intentar maximizar la implicacion de
la poblacion local a través de pro-
gramas de participacion. Este pro-
yecto debe convertirse en el pretexto
ideal para lograr que los ciudadanos
de todas las edades - quizas, espe-
cialmente, nifios, jovenes y personas
de edad avanzada - puedan partici-
par y colaborar activamente en el
disefio, construccién y manteni-
miento de un proyecto comun.

LAS VIAS VERDES,
UN PROGRAMA QUE AVANZA

El Programa Vias Verdes, ha avan-
zado paulatinamente, hasta conver-
tirse en una realidad tangible para los
ciudadanos, después de varios anos
en los que se han venido ejecutando
numerosos proyectos de Vias Verdes
por toda la geografia espanola.



La puesta en marcha del Programa
Vias Verdes ha permitido
contrastar el amplio interés que
existe en la sociedad espaiiola por
estas iniciativas de rehabilitacion
y reutilizacion de nuestro
patrimonio ferroviario en desuso
para fines de cardcter turistico,
deportivo y lidico

Red de Vias Verdes en Espana

Hasta el momento se han ejecu-
tado 39 Vias Verdes que suman una
longitud global de 1.000 kilémetros,
cuyo acondicionamiento ha requeri-
do una inversion de mas de 43
millones de euros (mds de 7.000
millones de pesetas). Es importante
destacar que en esta cantidad no se
han incluido las inversiones realiza-
das en desarrollo de servicios y equi-
pamientos ecoturisticos y deportivos
en torno a las Vias Verdes, y que
podrian ser estimadas en una suma
adicional superior a los 9 millones
de euros (1.500 millones de pesetas
mas) en Escuelas-Taller y Casas de
Oficio, etc.

En el mapa que se incluye a
continuacion, se refleja la situacion
de las Vias Verdes que han sido
acondicionadas como tales hasta
enero de 2002, asi como los traza-
dos ferroviarios que, sin haber sido
rehabilitados adn para su uso no
motorizado, se encuentran transita-
bles para ser recorridos por ciclis-
tas, caminantes vy jinetes.

INSTRUMENTOS PARA LA
DIVULGACION Y PROMOCION
En definitiva, se puede afirmar
que la puesta en marcha del
Programa Vias Verdes ha permitido
contrastar el amplio interés que
existe en la sociedad espafola por

TIATE33VERDES
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Fuente: Fundacion de los Ferrocarriles Espaiioles. Enero 2002

estas iniciativas de rehabilitacion y
reutilizacién de nuestro patrimonio
ferroviario en desuso para fines de
caracter turistico, deportivo y ladi-
co. Los drganos del poder local y
regional, con los Ayuntamientos y
Diputaciones Provinciales a la
cabeza, han manifestado en todo
momento su respaldo, ilusionado y
entusiasta, al Programa Vias Verdes,
desarrollando proyectos concretos
de recuperacion de viejos ferroca-
rriles, siempre en estrecha colabo-
racion con el Ministerio de Medio
Ambiente, RENFE y FEVE.

Igualmente, se ha detectado el
maximo interés por parte de los
medios de comunicacion, medios
especializados en ecologia y en
turismo, en ciclismo y deporte al aire
libre, en colectivos de personas con
movilidad reducida, en los grupos
ecologistas y los operadores de turis-
mo, en las Asociaciones de Amigos
del Ferrocarril y un largo etcétera.

La  Fundacién  de  los
Ferrocarriles Espafioles, como 6rga-
no coordinador del Programa Vias
Verdes, ha impulsado y animado
continuamente a la colaboracién
de todos los sectores implicados.
Por una parte, organizando eventos
que han reunido a todas las institu-
ciones y colectivos interesados en
el desarrollo de Vias Verdes, con un
elevado grado de participacion,
debate y, sobre todo, mucha ilu-
sion, como el | Seminario
Internacional "Vive la Via" (Gijon,
Junio 1993) y el Il Seminario
"Wiviendo la Via" (Arcos de la
Frontera, Abril 1995). Mas reciente-
mente, organizé las | Jornadas
Técnicas sobre Gestion,
Mantenimiento y Promocién de
Vias Verdes (Madrid, Octubre 1998)
y las | Jornadas sobre Vias Verdes
Andaluzas (Huelva, Abril 1999). En
el dltimo de estos grandes encuen-
tros, la implicacion institucional de
organismos internacionales ha sido
especialmente significativa: tanto la
Direccién General de Medio
Ambiente de la Comisién Europea
como la Agencia Europea de Medio

Las Vias Verdes, una idea de futuro
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Esquemas de algunas Vias Verdes en la
Comunidad de Madrid

Entre las actividades mas
consolidadas cabe destacar la
convocatoria del Dia Nacional
de las Vias Verdes

Ambiente han apoyado expresa-
mente la celebracién del |l
Congreso Internacional de Vias
Verdes en torno al Milenio (Gijon,
Octubre 2000).

Uno de los eventos mds impor-
tantes para el 2002 es la celebracién
del Seminario Latinoamericano sobre
Vias Verdes en Santa Cruz de la Sierra
(Bolivia), con el patrocinio de la
Organizacion de Naciones Unidas,
del 22 al 26 de julio de 2002. Este
encuentro pone una vez mas de
manifiesto la importancia que a nivel
internacional estan suscitando las
vias verdes y las infraestructuras no
motorizadas, tanto en los paises euro-
peos como en Hispanoamérica.

Por otra parte, entre las iniciati-
vas que ha tenido la Fundacion de
los Ferrocarriles Espanoles para dar
a conocer la existencia de las Vias
Verdes se puede destacar la elabora-
cion de gufas. En la primavera de
1997 la Fundacién publicé con la
editorial Anaya Touring Club una
Guia de Vias Verdes (volumen 1),
con la descripcién de 31 itinerarios
(suman en total mas de 1.000 km de
longitud) que discurren sobre traza-
dos ferroviarios, de los cuales casi
una veintena estan acondicionados
como Vias Verdes. Esta publicacion
esta permitiendo divulgar la existen-
cia de estos itinerarios, promover su
utilizacion por los ciudadanos e
impulsar la reconversion en Via
Verde de aquéllos que ain no han
sido recuperados como tales. Hasta
el momento se han publicado ya
tres re-ediciones actualizadas.

En Enero de 2000 la Fundacion
publicé con la misma editorial un
volumen 2 de la Guia de Vias
Verdes, con 31 nuevas rutas, que
completan casi 800 kilémetros de
itinerarios, y que ha sido también
objeto de una re-edicion tras haber-
se agotado los 5.000 ejemplares de
la tirada inicial en tan sélo tres
meses. Ambos volimenes pueden
ser adquiridos en cualquier libreria
especializadas, ademds de en la
sede de la propia Fundacion.

Asi mismo, la Fundacion de los
Ferrocarriles Espafioles preparé una
edicién especial de la Guia de Vias
Verdes con la editorial Anaya
Touring Club, con una tirada espe-
cial de 65.000 ejemplares. Esta
nueva edicién que propone 16
rutas, se enmarcé dentro de la
coleccién "Rutas Fin de Semana",
que el diario ABC distribuy6 a sus
lectores el 7 de junio de 2001.

Otra de las importantes difusiones
de las vias verdes es la inclusion de
éstas en el mapa oficial de Carreteras
que, a partir del 2002, va a editar cada
afo el Ministerio de Fomento con una
tirada de 120.000 ejemplares al afio.
Esta publicacion ademds del mapa
convencional incluye un CD-rom con
mayor nimero de detalles sobre todas
las vias verdes espafiolas.

Por dltimo, la Fundacion de los
Ferrocarriles Espafoles creé en
Diciembre de 1999 una pégina
web (www.viasverdes.com), en la
que se ofrece abundante y actuali-
zada informacién sobre las Vias
Verdes espafiolas, con conexién
también a otras web sobre estos
temas del extranjero. En ella se
informa sobre los objetivos y grado
de desarrollo del Programa, activi-
dades, convocatorias, noticias,
publicaciones, asi como una des-
cripcién (una "visita virtual") de
diversas rutas de Vias Verdes.

Entre las actividades mds conso-
lidadas cabe destacar la convocato-
ria del Dia Nacional de las Vias
Verdes que se celebré por vez pri-
mera el dia 9 de Mayo de 1999, y en
segunda convocatoria el domingo
14 de Mayo de 2000. La dltima
celebracién del Dia de las Vias
Verdes tuvo lugar el 13 de Mayo de
2001, coincidiendo como siempre
con el segundo domingo de mayo.
La Fundacién cuenta con la colabo-
raciéon de los organismos gestores
de diversas Vias Verdes espanolas
para organizar marchas y activida-
des festivas en torno a estos itinera-
rios ese mismo dia. La acogida por
parte de los ciudadanos, medios de



comunicacion y de los responsables
politicos ha sido extraordinaria.

De esta forma, el domingo 12 de
Mayo de 2002 se celebra el IV Dia
de las Vias Verdes. Este afio tendra
alcance europeo, pudiendo hablar
asi con toda propiedad del Primer
Dia Europeo de las Vias Verdes. En
esta ocasion, dicha convocatoria
internacional esta coordinada desde
la Asociacion Europea de Vias
Verdes y cuenta con la crucial cola-
boracion de la Comisién Europea y
muchos organismos nacionales y
regionales de otros paises europeos.
En Espafa serd la FFE, promotora
originaria de esta iniciativa, la que
coordine las actividades festivas
desarrolladas en nuestro pais.

Igualmente resefiable es la cele-
bracién del Tour Md4gico por las
Vias Verdes Espanolas. Con tres
ediciones ya celebradas durante los
meses de Octubre del ano 2000,
Mayo de 2001 y la mas reciente en
Octubre de 2001, con gran éxito y
repercusion entre medios de comu-
nicacion extranjeros. Consistié en
un viaje organizado por parte de la
Fundacién de los Ferrocarriles
Espafoles, con la colaboracion de
Turespafa, Renfe y un total de 21
patrocinadores (Comunidades
Auténomas, Diputaciones,
Ayuntamientos, Consorcios...) para
recorrer 13 Vias Verdes de toda
Espana, dirigido especialmente a
periodistas y turoperadores extran-
jeros y espanoles. Es un viaje espe-
cialmente recomendable y Gtil para
los responsables politicos y técni-
cos de vias verdes que quieran
conocer in situ otras experiencias
similares en este pais.

En esta ocasion, la cita del Tour
Magico por las Vias Verdes Espafiolas
sera durante el otono, entre los dias 4
y 18 de Octubre de 2002 (existen
opciones de menor duracion) e ira
dirigida principalmente a personas
interesadas en conocer y disfrutar,
recorriendo once espléndidas vias
verdes, los atractivos de nuestro pais,
tanto si es debido a su vinculacion

Tabla 2

Estaciones recomendadas para acceder a las Vias Verdes mediante trenes regionales
VIA VERDE ESTACION
Via Verde de La Camocha Gijon
Via Verde del Pas Santander
Via Verde de Estibaliz Vitoria
Via Verde del Zadorra Vitoria
Via Verde del Bidasoa Irdin
Via Verde del Cami de Ferro Ripoll
Via Verde de la Ruta del Carrilet Gerona
Via Verde Girona-Costa Brava Gerona
Via Verde del Tarazonica Tudela
Via Verde del Rio Oja Haro
Via Verde del Cidacos Calahorra
Via Verde del Esla Palanquinos

Via Verde de Ojos Negros |

Torres-Torres, Jérica, Caudiel,
Barracas, Albentosa, Sarrion,
Puebla de Valverde, Puerto
de Escandon, Caudé y Cella

Via Verde de la Poblachuela

Ciudad Real

Via Verde de la Jara

Calera y Chozas,
Talavera de la Reina

Via Verde del Aceite

Jaén

Via Verde del Xixarra

Villena, Agrés,
Cocentaina, Alcoi

Via Verde del Maigmé

Agost / Alcoi

Via Verde del Serpis

Cocentaina / Gandia

Via Verde Xurra

Valencia, Pucol

Via Verde del Campo de Cartagena

Cartagena

Via Verde de Itélica

Sevilla

profesional al tema, como por el
deseo de practicar esta nueva forma
de ecoturismo.

CONEXIONES ENTRE LAS VIAS
VERDES Y EL TRANSPORTE
PUBLICO

Muchas de las Vias Verdes cuen-
tan con acceso ferroviario, siendo
éste el mejor modo para acceder a

Muchas de las Vias Verdes cuentan

con acceso ferroviario, siendo éste

el mejor modo para acceder a las
rutas

Una de las ventajas de las Vias Verdes es que aprovechan los beneficios, de trazado y pen-
diente, de los viejos ferrocarriles

Las Vias Verdes, una idea de futuro
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las rutas. La integracion entre estas
nuevas infraestructuras de transpor-
te no motorizado y el tradicional
transporte publico encuentra su
mejor exponente a través del ferro-
carril. El éxito de algunas de las
mejores Vias Verdes viene precisa-
mente marcado por la posibilidad
de conexion entre ambos tipos de
infraestructura. Las Vias Verdes que
parten o llegan a Gijon, Oviedo,
Gerona, Jaén, Valencia, Vitoria, etc.
pueden hoy beneficiarse de la posi-
bilidad que les brinda la relacion
Via Verde-transporte publico por
ferrocarril. Por su parte, en otras
muchas poblaciones de Espana y
localidades de menor entidad, gra-
cias a iniciativas como el Programa
Vias Verdes, muchas de las estacio-
nes ferroviarias estan siendo revita-
lizadas merced a los visitantes que
acuden a las Vias Verdes

En el caso de Renfe, especial-
mente en sus servicios de Regionales
y Cercanias, se ofrecen facilidades
para el transporte de bicicletas.

A modo de sintesis, en los trenes
de Regionales, salvo los TRD, todos
admiten bicicletas, con la Gnica limi-
tacion de no entorpecer el movimien-
to de viajeros a bordo de los trenes.

En los trenes de Cercanias, se
permite el acceso a casi todos los
trenes, salvo en ciertas horas de
especial afluencia de viajeros y con
las mismas limitaciones que los tre-
nes de Regionales.

LA DIMENSION INTERNACIONAL
DE LAS VIAS VERDES ESPANOLAS

En estos ultimos anos, las Vias
Verdes estan alcanzando una
importante repercusion internacio-
nal. No es de extranar, pues en otros
paises - con Estados Unidos y Reino
Unido a la cabeza - se vienen desa-
rrollando proyectos de Vias Verdes
de muy alta calidad en su disefio y
concepcién, y con gran trascenden-
cia social, desde hace varias déca-
das. En Europa este movimiento en
torno a la reutilizacion de los ferro-
carriles en desuso y los caminos de

Recogida del Premio Internacional de
Buenas Practicas del Programa HABITAT,
por los responsables de la FFE

En numerosas ocasiones las Vias Verdes
permiten disfrutar de parajes de dificil
acceso en otro medio de transporte

En estos dltimos aiios, las Vias
Verdes estan alcanzando una
importante repercusion
internacional

canales estd intensificando muy cla-
ramente su actividad en los Gltimos
afos. En enero de 1998 fue consti-
tuida en Namur (Bélgica) la
Asociacion Europea de Vias Verdes
(AEVV, EGWA en inglés), cuya pre-
sidencia recay6 en la Fundacion de
los Ferrocarriles Espanoles, miem-
bro fundador de la misma. Esta
Asociacion pretende promover el
desarrollo de itinerarios no motori-
zados sobre antiguas infraestructu-
ras en desuso, asi como la coordi-
nacion y el intercambio de informa-
cion entre los diferentes organismos
que llevan a cabo este tipo de ini-
ciativas en Europa, y la divulgacién
de las mismas a los potenciales
usuarios. En noviembre de 1999, en
su Primera Asamblea General, fue
reelegido como Presidente de la
AEVV Joaquin Jiménez, Director de
Estudios y Programas de la
Fundacion de los Ferrocarriles
Espanoles.

La AEVV esta desarrollando diver-
sos proyectos de caracter internacio-
nal sobre Vias Verdes, contando con
el respaldo activo de las Direcciones
Generales de Medio Ambiente y de
Transportes de la Comisién Europea,
asi como de la Agencia Europea del
Medio Ambiente. En concreto, esta
coordinando el Proyecto REVER-
AMNO, desarrollado entre cinco
paises europeos (Inglaterra, Irlanda,
Francia, Luxemburgo y Bélgica) con
una aportacion de la Comision
Europea (Programa Interreg-1IC) de
2,5 millones de euros (424 millones
de pesetas). A lo largo del afio 2001
se ha venido poniendo en marcha el
Proyecto REVER-MED de similares
caracteristicas, con el objeto de crear
una "Red Verde" en las regiones
mediterraneas de Portugal, Espafa,
Francia e lItalia, actuando como
"socio lider" en este caso la
Comunidad Autébnoma de
Andalucia, con la especial colabora-
cion de la Fundacion de los
Ferrocarriles Espafioles.

La AEVV publicé en mayo del
ano 2000, con la colaboracion de
la Direccion General de Medio



Ambiente de la Comisién Europea,
una Guia de Buenas Prdcticas
sobre Vias Verdes en Europa, en el
que se incluyen diversos ejemplos
espanoles. Se trata de una publica-
cién en cuatro idiomas (espanol,
inglés, francés y aleman) que es
distribuida de forma gratuita desde
la Fundacién de los Ferrocarriles
Espafioles a los organismos vy
colectivos interesados en el desa-
rrollo de Vias Verdes.

Por dltimo, el reconocimiento
méaximo que ha alcanzado hasta el
momento a nivel internacional el
Programa Vias Verdes espafiol ha
sido la concesion en el aio 2000 por
parte de Naciones Unidas de un
Premio Internacional de Buenas
Practicas del Programa HABITAT. El
21 de noviembre de 2000, tuvo lugar
en Dubai (Emiratos Arabes) la cere-
monia de entrega de estos 10 presti-
giosos premios. El Programa espafol
de Vias Verdes, presentado a esta
convocatoria por la Fundacion de los
Ferrocarriles Espanoles, fue seleccio-
nado entre un total de 770 iniciativas
propuestas por mas de 110 paises. A
nivel europeo sélo otro pais, Turquia,
recibié uno de los 10 Premios fina-
les. El criterio seguido por el jurado
de Naciones Unidas para seleccionar
estas "mejores practicas" es que sean
proyectos que mejoren las condicio-
nes de vida de los ciudadanos, que

sean sostenibles en el tiempo, con
capacidad para impulsar cambios en
las politicas y los comportamientos
sociales, y que sean iniciativas parti-
cipativas, resultado de la coopera-
cion y la colaboracion.

A MODO DE CONCLUSION

La situacion actual de las Vias
Verdes espafolas es, sin duda
alguna, excelente, en cuanto a
magnitud de kilémetros ya acon-
dicionados, calidad de diseno de
las actuaciones y también por el
grado de divulgacién alcanzado
en la sociedad y en los medios de
comunicacion.

La demanda de este tipo de
recursos por parte de la sociedad
espafiola se incrementa progresiva-
mente, y ya son muchos los ciuda-
danos que han encontrado en las
Vias Verdes un recurso para disfrutar
del entorno, para mejorar su calidad
de vida. Es ahora el momento de
divulgar la existencia de estas rutas.

Resulta muy gratificante y satis-
factorio que una iniciativa de este
tipo reciba tantas y tan diversas
muestras de apoyo. El hecho de
que confluyan en una misma direc-
cién tantos intereses diferentes per-
mite ser muy optimistas sobre el
futuro que auguramos a nuestras
Vias Verdes.
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El anillo verde ciclista de Madrid: caso practico de ruta ciclista

Javier Maestro

Jefe de Seccidn del Departamento de Estudios y Tecnologia del Ayuntamiento de Madrid

finillo Verde Ciclista

Se propone un itinerario que se
diversifique en recorridos
secundarios por los distintos
parques periféricos y que se
extienda a la region a través de las
vias pecuarias, los caminos rurales
y las vias ciclistas existentes

LA IDEA

El desarrollo urbanistico de
Madrid ha seguido un patrén tipico
de una ciudad de sus caracteristi-
cas: la expansion en estrella a lo
largo de sus carreteras radiales. Los
espacios residuales, peor comuni-
cados, entre los brazos edificados,
permanecieron libres de presion
urbanistica y, en un cierto momen-
to, algunos fueron preservados por
los sucesivos planeamientos. Fruto,
igualmente, de una concepcién
urbanistica puesta en marcha en
los anos treinta, las ciudades se
rodearon de un gran cinturén libre
de edificacion como medio de evi-
tar un crecimiento de la ciudad en
mancha de aceite, excesivamente
agobiante para sus habitantes.

De todo ello quedan todavia res-
tos en nuestra ciudad. El espacio
reservado para el anillo verde se ha
reducido y ha sido ocupado, en
parte, por la M-40, quedando restos
y franjas de anchura variable y ais-
ladas entre si. De las antiguas cunas
de penetracion, quedan ya pocas y
a lo sumo llegan hasta la M-30: las
cunas de la Piovera, O’Donnell,
Manzanares Sur y Latina son las que
conservan unas dimensiones signifi-
cativas y una mayor integridad.

Muchos de estos espacios que
conforman una estructura radiocon-
céntrica se encontraban, y se
encuentran todavia algunos de ellos,
sin tratar y en cualquier caso con ten-
dencias a soluciones de tratamiento
parciales, cerradas y aisladas, como
no puede ser de otro modo al encon-
trarse enmarcados por grandes
infraestructuras de transporte, princi-
palmente autopistas. Vias que, por
otro lado, inducen a considerar sus
bordes como espacios marginales. El
aislamiento no sélo lo produce la red
de autopistas, sino que igualmente
puede venir de concepciones urba-
nisticas muy localistas, que no con-

ceden importancia o consideran
poco realista la vertebracion de espa-
cios libres ante lo poco probable de
que un peatén recorra largas distan-
cias fuera de un circuito préximo a su
vivienda. El uso creciente de la bici-
cleta puede contribuir a cambiar esta
concepcion.

Nos encontrédbamos, por tanto,
cuando empez6 a surgir la idea del
anillo verde ciclista hace ya mas de
seis afios, ante un conjunto de
espacios libres que, para formar
una auténtica estructura, necesita-
ban un elemento de comunicacién
y de relacion. Esta reflexién, nos
llevé a plantearnos dos objetivos:

e La conveniencia de reconducir el
tratamiento de las distintas zonas
verdes de la cuarta corona, hacia la
conformacién de una estructura
integrada, de la que formarian parte
los grandes parques y espacios
libres de la periferia.

e Aprovechar la oportunidad que
esa estructura radioconcéntrica
ofrece para el desarrollo de una red
ciclista, que a su vez aportaria uno
de los elementos basicos de rela-
cién que eran necesarios para tener
esa gran estructura.

EL CONCEPTO

La propuesta de realizacién de
un anillo verde ciclista se basa en
los siguientes puntos:
¢ Repoblacion vegetal y recreacién
paisajistica de una amplia franja a
lo largo del trazado con la inten-
cion de formar escenarios variables
a lo largo del recorrido, configurdn-
dose como un parque lineal que
conecta las cufias verdes y los gran-
des parques
e Ejecucion, en ese entorno, de un
itinerario ciclista y peatonal conti-
nuo que conecte con el centro de la
ciudad por medio de las menciona-
das cunas verdes. Se propone un iti-
nerario que se diversifique en reco-
rridos secundarios por los distintos



parques periféricos y que se extien-
da a la regién a través de las vias
pecuarias, los caminos rurales y las
vias ciclistas existentes.

e La nueva via ciclista puede contri-
buir, de este modo, a establecer el
hilo conductor de enlace del conjun-
to de espacios ahora disgregados,
para formar un auténtico sistema
estructurado, tanto en el ambito de la
ciudad como de la region.

EL DISENO

El trazado previsto forma un cir-
cuito de unos 62 km de longitud,
que circunvala la ciudad.

Desde la N-I, siguiendo un el
recorrido en el sentido de las agujas
del reloj, hasta la N-IV, el trazado
discurre a lo largo de las franjas cali-
ficadas como zona verde préximas a
la M-40. En el arco Sur, desde la N-
IV hasta la N-V, discurre basicamen-
te por las franjas verdes de la Avda.
de los Poblados, atravesando sucesi-
vamente los parques de Pradolongo,
las Cruces y de Aluche, para entrar a
continuacion en la Casa de Campo.

En la Casa de Campo, aunque se
habian disefado trazados para atra-
vesarla, se ha preferido no estable-
cer rutas distintas de las existentes,
en espera de que los problemas que
actualmente gravitan sobre este
espacio se solucionen.

Se sale del parque por su extre-
mo préximo al Puente de los
Franceses para, una vez salvada la
Ctra. de Castilla, discurrir por la
margen derecha del rio Manzanares
hasta la Carretera del Pardo, por
donde se accederd al ambito no
urbanizable de proteccién especial
del Monte del Pardo, al Norte de la
M-40, zona igualmente delicada
por su fragilidad.

Al llegar a la Ctra. de Colmenar,
vuelve a discurrir por las franjas
verdes paralelas a la M-40.

El trazado se ha realizado bajo
una directriz fundamental: la conti-
nuidad del itinerario. Cualquier

punto de ruptura podria suponer la
pérdida de valor como elemento
estructural basico de una futura red
ciclista y de la funcionalidad del
anillo, incluso de tramos parciales.

Por otro lado, se ha procurado,
dentro de los numerosos condicio-
nantes existentes, tener en cuenta
criterios técnicos de radios y pen-
dientes adecuados, aunque en gene-
ral mas parecidos por los volimenes
de desmotes y terraplenes, cunetas,
etc. a una carretera rural. Y, en el
fondo, es la imagen que se ha perse-
guido de la via ciclista, enmarcan-
dola en una hilera de arboles.

Entre los problemas a resolver se
encontraban los numerosos cruces
de las distintas infraestructuras que
se encuentran a su paso, principal-
mente calles y autopistas. Las que
presentan mayor dificultad o coste
son el paquete de vias ferroviarias,
autopistas y tendidos eléctricos que
entran a Madrid por el Sur, por el
corredor del Manzanares.

Para el cruce de calles se ha pre-
ferido el paso a nivel, aprovechan-
do los pasos peatonales cuando
existen, al que se le afiade el paso
para bicicletas, incluida la cabeza
de seméforo con la sefal corres-
pondiente. En el caso de no existir
proximo un paso peatonal, se crea
uno nuevo para la via ciclista con
semaforos adecuados.

El cruce de autovias o autopistas
se ha resuelto con pasarelas, con la
particularidad de que a las mismas
se accede mediante terraplenes,
acompanando el arbolado a la
senda hasta las embocaduras de la
pasarela. Si bien esta solucién no
puede evitar en todos los casos valo-
res altos de pendientes de acceso,
establecidos en un maximo del 6 por
ciento y excepcionalmente en el 6,5
por ciento, crean una percepcion del
acceso mas natural y agradable.

LA SECCION TRANSVERSAL
Junto con el principio de continui-
dad del trazado, la seccién transver-

Anillo Verde Ciclista antes de la actuacion

Anillo Verde Ciclista después de la actuacion

El trazado previsto forma un
circuito de unos 62 km de
longitud, que circunvala la ciudad

El cruce de autovias o autopistas,
se ha resuelto con pasarelas
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Entre los problemas a resolver, se
encontraban los numerosos cruces
de las distintas infraestructuras que

se encuentran a su paso
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sal, entendida ésta en sentido amplio,
incluyendo la jardineria basica, res-
ponde a los siguientes criterios:
* Percepcion del itinerario.
e la parte de la seccién que se
pavimenta no debe bajar de un
valor minimo.
* Adaptacion al entorno que se
atraviesa, cuando éste tiene un
valor alto o consolidado.
* No crear nuevas barreras o con-
dicionar de forma negativa futuros
tratamientos de zonas verdes.
e Opcién por el uso compartido:
bicicletas y peatones. Las primeras
en todas sus modalidades, aunque
la solucién excluye la alta veloci-
dad, al menos en las partes del reco-
rrido con presion peatonal alta o tra-
zado no adecuado. No obstante si
podrian valer como medio de acce-
so a otras vias mas apropiadas. En
cuanto a los peatones, esta pensada
para usos deportivos y de paseo.
e Estos criterios responden a la nece-
sidad de armonizar y de responder a
cuestiones que surgen de la localiza-
cién, préxima a espacios urbaniza-
dos, que son basicamente:
Problematica derivada de ocupar
parte del espacio destinado a
zonas verdes, peatonales vy, en
alglin caso, viarias.
Adaptacién al entorno frente a
identidad
Distribucién y ordenacién de usos
Linealidad frente a transversalidad

Todo ello se traduce en una
diversidad de secciones transversa-
les, que se establecen a partir de
una seccion bdsica, formada por:

* Una plataforma pavimentada,
cuyo ancho parte de cuatro metros
para bicicletas, de doble sentido,
de modo que puedan circular dos
bicicletas en paralelo, y un ancho
de dos metros para uso exclusivo
de peatones.

e Dos bandas laterales terrizas, de
un ancho medio de 6,5 metros cada
una, en las que se ubican, en total
cuatro alineaciones de arboles.

e Plantaciones, en franjas de ancho
variable a lo largo del trazado, de
diversas especies arbustivas y tapi-
zantes.

En cuanto al firme de la via se
ha elegido un paquete flexible,
compuesto de 30 cm de zahorra
artificial, 5 cm de mezcla bitumino-
sa tipo D-12, y una lechada bitumi-
nosa cuyo ligante es una emulsion
de resinas sintéticas, incorporando-
se un pigmento para obtener el
color deseado. En los bordes, sobre
base de hormigon, se disponen sen-
das hileras de adoquines.

ELEMENTOS SINGULARES
PASARELAS

Los cruces de las vias principa-
les, autovias y autopistas, se han
resuelto mediante pasarelas con un
ancho libre de paso de 5 metros.
Las estructuras son metalicas hipe-
restaticas compuestas por perfiles
tubulares y tipo HEB de canto varia-
ble. Las celosias que la componen
estdn moduladas en elementos de
3,75 metros de longitud. El canto
total de la celosia es de 5,20 metros
y permite el trafico por el interior de
la seccién trapezoidal.

AREAS DE DESCANSO

Se ha considerado necesario la
creacion de areas de descanso dis-
tribuidas a lo largo del recorrido.
Estas sirven ademds de para el des-
canso y refresco del usuario, como
lugar de concentracion y espera.

Existen tres tipos de areas de
descanso. Las dos primeras, que
hemos llamado tipo 1 y 2, estan
pensadas desde los criterios de
movilidad de los ciclistas. Las lla-
madas de tipo 3 estan situadas
pensando en los paseantes. No
obstante, la totalidad de las dreas
de descanso son de uso comun de
ciclistas y paseantes.

Las areas de descanso de tipo 1
tienen forma circular y distan entre si
entre 5 y 6 km dependiendo de las
distintas zonas. Se trata de las areas
de descanso principales vy, por lo
tanto, tienen la totalidad de las insta-
laciones y servicios previstos. Su
uso es comun a ciclistas y paseantes.

Intercaladas con las areas de tipo



El Anillo Verde permite una practica depor-
tiva comoda y segura

Se ha procurado la plantacion de
especies de gran porte, dentro de
las limitaciones de la actuacion,
con el fin de obtener lo antes
posible una arboleda formada

Diversas pasarelas a distinto nivel permiten
que el Anillo Verde cruce sobre las grandes
infraestructuras viarias

1 (entre 2,5 y 3 km) se sitdan las dreas
de tipo 2 que son semicirculares.

Por altimo, las areas de descan-
so de tipo 3 se sitian a distancia
aproximadas de 1,5 km entre las
otras, con lo que cada kilémetro y
medio hay un area de descanso.

En todas las dreas hay un mobi-
liario minimo compuesto por ban-
cos, papeleras y horquillas de apar-
camiento de bicicletas. También
hay un soporte de informacion kilo-
métrica que sirve como referencia
en caso de cita o accidente. En las
de tipo 1 hay, ademas, fuentes de
agua potable y soportes para planos
de informacién de la red ciclista. El
elemento comdn de todas las zonas
de descanso es la presencia de una
sombra fresca que sirva para la rela-
jacion y el descanso.

OTROS ELEMENTOS
DEL PROYECTO
ALUMBRADO

No existe alumbrado en la tota-
lidad del anillo verde ciclista. El
alumbrado se ha dispuesto en
aquellos tramos en los que el alum-
brado existente no es suficiente o
no hay alumbrado. El criterio gene-
ral es el de establecer la intensidad
luminosa suficiente para garantizar
la sensacion de seguridad pero no
contribuir a la contaminacién lumi-
nosa. Un nivel de iluminacion
deseable estaria en torno a los 6-7
lux. Los puntos de luz se sitdan en
columnas de 4 metros.

Se utilizaran ldmparas que no
produzcan aberraciones cromati-
cas, protegidas con pantallas trans-
licidas antideslumbrantes e irrom-
pibles, que proyecten la luz hacia
abajo y que impidan la ilumina-
cién superior vy lateral.

RED DE RIEGO

Se riegan todas las alineacio-
nes de arboles y las superficies de
plantas tapizantes de acompana-
miento. El sistema de riego es por
goteo autocompensante y estara
automatizado.

JARDINERIA: EL PARQUE LINEAL

Criterios generales

El criterio de ajardinamiento, y
en especial del arbolado por ser el
elemento estructurador de la pro-
puesta, pasa por la seleccion de
especies de calidad, con copas
bien formadas vy, en la gran mayo-
ria de los casos, puestos en obra
con cepellon. Se ha procurado la
plantacién de especies de gran
porte, dentro de las limitaciones
de la actuacién, con el fin de
obtener lo antes posible una arbo-
leda formada.

La Fase | dispone de cerca de
8.000 drboles y casi 120.000
arbustos.

El primer criterio que se deduce
de una urbanizacion de la enverga-
dura de la que se plantea es que
debe tener una gran variedad. Es
deseable, tanto desde el punto de
vista urbanistico como estético y
sanitario, la utilizacion de distintas
especies de arboles por tramos. De
esta manera se diversifica la pobla-
cién, disminuyendo los riesgos de
pérdidas por inadaptacion o por
enfermedad. Ademas, se contribuye
a aportar una mayor variedad de pai-
sajes y, de esta manera, se singulari-
zan los distintos tramos. Lo mismo
que se ha destacado de los arboles
podria aplicarse a los arbustos.

La propuesta conjuga la selec-
cion de arboles latifolios caducos y
latifolios perennes de mediana y
gran envergadura como elementos
estructurantes, y coniferas y arboles
de menor porte, pero de aspecto sin-
gular, en sitios especiales.

Se ha planteado la necesidad de
introducir especies singulares que
rompan la monotonia de las alinea-
ciones. También las areas de des-
canso tienen esa funcion.

El tratamiento de la vegetacion
puede contribuir a singularizar
puntos del anillo verde ciclista
(areas de descanso, cruces, ele-
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mentos naturales de interés).
También los arboles y la vegeta-
cién en general contribuyen a la
diversificacién del paisaje urbano
como elemento necesario para
conseguir calidad urbanistica.

Se han propuesto especies con
floraciones atractivas y cambios
estacionales de volumen y color; se
excluyen especies con polinizacio-
nes alergdgenas, frutos y hojas
venenosos, frutos manchadizos,
ramas fragiles y que puedan pade-
cer enfermedades endémicas.

Plan de Gestion del arbolado

Si la gestion del arbolado
empieza por la correcta seleccién
de especies a plantar, no es
menos importante la planificacion
de las plantaciones, ya que los
periodos de trabajo deben ade-
cuarse al origen y las caracteristi-
cas de cada especie.

La conservacion del arbolado
viario implica también la limpieza
y el aireamiento de los alcorques.

La buena salud del arbolado de
la ciudad depende, en gran medi-
da, de la buena gestion, pero ésta
no puede prosperar sin la complici-
dad de los ciudadanos.

CRITERIOS GENERALES DE HITOS

Uno de los objetivos de la pro-
puesta es dotar al anillo verde ciclis-
ta de una imagen unitaria que per-
mita identificar su trazado en cual-
quier punto en el que uno se
encuentre. Esto pasa por unificar los
criterios de trazado y, particularmen-
te, de la creacion de elementos o
signos de identificacion: logotipo,
mobiliario singular y especifico,
sefalizacion, informacion, etc.

Unificar el sistema de sefializa-
cion e incorporar los criterios estable-
cidos en el recientemente aprobado
documento de Recomendaciones de
Vias Ciclistas de la Consejeria de
Obras Publicas, Urbanismo vy
Transporte de la Comunidad de
Madrid, de Agosto de 2001.

Aspecto final de la seccion del Anillo Verde Ciclista

Otro de los criterios de sefializa-
cién ha sido la utilizacion del mini-
mo ndmero de sefales posibles y la
unificacién en un mismo soporte de
varias senales, evitando que el
carril bici parezca una carretera.
Para ello se utilizardn otros colores
de senales y otros tamanos que den
un aspecto distinto.

Los tipos de senales son:

A. Para los usuarios del Anillo
(dentro del anillo)
Color especial
Senales horizontales:
Pictogramas de ciclista y peatén
Flechas de direccion
Senales de detencién
Senales verticales:
Informacion
Punto kilométrico
Plano Informativo de la red
Peligro
Prohibicién

B. Para el resto de automovilistas
(fuera del anillo)
Color normativo
Senales horizontales:
Paso de peatones y ciclos
Senales verticales:
Informacion
Peligro
Prohibicién

Otro de los criterios de
senalizacion ha sido la utilizacion
del minimo nimero de senales
posibles y la unificacién en un
mismo soporte de varias sefiales

Para dotar a la actuacion de
una cierta calidad de disefio se



ha cuidado especialmente la
calidad de los materiales a
emplear.

Como hitos en elm trazado se
han introducido elementos de sin-
gularizacién asi como el mundo
artistico en forma de elementos
esculturales. En este sentido
habria que destacar la experiencia
de la National Cycle Network y
sus instalaciones de esculturas en
los itinerarios de ciclistas.

LoGortiro

El anillo verde ciclista esta dise-
fiando un logotipo que figurara en
las distintas piezas de mobiliario
urbano asi como en los distintos pla-
nos informativos dispuestos en las
areas de descanso de tipo 1.

SOPORTE DE INFORMACION DEL PUNTO
KILOMETRICO

Se trata de una columna de 4
metros de altura que se situard en
cada uno de los 17 km del recorri-
do. Ademas de la funcién estricta-
mente informativa tiene el objetivo
de identificar en la distancia el iti-
nerario del anillo verde ciclista a
los distintos usuarios, asi como de
dotar al anillo verde ciclista de un
elemento de singularizacion.

El soporte dispondra también de
informacion de las distancias a las
areas de descanso mds proximas y
de informaciéon complementaria
(cultural, deportiva o de ocio).

FUNCIONALIDAD

Con respecto a la integracion y
supresion de barreras arquitecténi-
cas, se esta trabajando en colabo-
racion con la Fundacion ONCE
para la adaptacién del anillo verde
ciclista con el fin de que pueda ser
utilizado por los colectivos de dis-
capacitados vy, en especial, por los
usuarios de bicicletas tindem para
ciclistas ciegos.

Como actuacién complementa-
ria se debe contribuir a la ralentiza-
cion del trafico local en las inme-
diaciones del anillo verde ciclista

Se ha desarrollado un completo programa
de senalizacion que comprende paneles
informativos con una imagen corporativa
propia ademas de la sefalizacion viaria
homologada

Las sendas pueden ser una
de las metas del nuevo ocio
en el campo

Las conexiones con el Parque
Regional del Sureste se pueden
realizar a través de la
recientemente extendida
linea 9 de Metro

mediante sistemas de limitacién de
la velocidad (senalizacién, bade-
nes, pavimentos de adoquin). De
esta manera se mejorara la seguri-
dad vy, por tanto, la calidad de la
propuesta.

ELEMENTO VERTEBRADOR DE LA RED
CICLISTA EXISTENTE Y FUTURA

El parque Juan Carlos I ha anun-
ciado que dispondra de un circuito
de bicicletas de 5,2 km con dos
recorridos, uno de paseo para afi-
cionados y otro paralelo para
deportistas con obstaculos. Sin estar
construido el anillo verde ciclista,
el objetivo que se plantea el circui-
to citado es la conexién con el ani-
llo verde ciclista.

RELACIONES CON EL CENTRO DE LA
CIUDAD: CUNAS Y CORREDORES VERDES
Las conexiones con el interior
pasan por una propuesta de mas
calado que el anillo verde ciclista.
Afecta a los horarios, a la accesibili-
dad del Metro y Cercanias y a la
creacion de itinerarios, perfecta-
mente senalizados para ciclistas,
por calles de trafico lento y seguro.

El anillo verde ciclista conecta
con las Cunas Verdes de O"Donnell,
Latina y Piovera, y con los parques
lineales del Manzanares Norte y Sur,
y con la Casa de Campo.

El anillo verde ciclista conecta a
través de la N-V (Avda de Portugal)
con la Casa de Campo, mediante
una pasarela que servira no sélo
para dar continuidad al anillo verde
ciclista sino para hacer que el distri-
to de Latina se acerque mds a este
Gran Parque. Pero la Casa de
Campo como gran parque urbano
es, al mismo tiempo, una cufa de
penetracion hasta el corazén mismo
de la ciudad. La completa conexion
de la Casa de Campo con el casco
antiguo de la ciudad pasa por la cre-
acién de un itinerario peatonal
amplio y seguro que enlace la entra-
da, junto al Puente del Rey, con el
intercambiador de Principe Pio. Esta
conexién, hoy inexistente, esta en
estudio con el fin de corregir el pro-
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blema. Pero esta conexién con la
ciudad es al mismo tiempo la cone-
xién con el principal carril bici que
existe en Madrid, es decir con el
carril del Pasillo Verde Ferroviario.

Las relaciones del anillo con las
vias pecuarias vienen reguladas por
la Ley 22, 1974 de 27 de junio de
Vias Pecuarias y su Reglamento,
aprobado por Decreto de 3 de
noviembre de 1978. Vias pecuarias
son "los bienes de dominio publico
destinados principalmente al transi-
to de ganados, no susceptibles de
prescripcion ni enajenacién, no
pudiendo alegarse para su aproba-
cion el tiempo que hayan sido ocu-
pados, ni legitimarse las usurpacio-
nes de que hayan sido objeto" (arti-
culo 1 de la Ley de Vias Pecuarias).

La conexion exterior con las vias
pecuarias es una de las formas del
anillo verde ciclista de extenderse
en el territorio.

La Senda Real podria conectar
con el Anillo Verde Ciclista en
varios puntos y quizds podrian
compartir itinerario en la zona del
Monte del Pardo (alin en estudio).

Las conexiones con el Parque
Regional del Sureste se pueden rea-
lizar a través de la recientemente
extendida linea 9 de Metro que va
hasta Rivas Vaciamadrid y Arganda
del Rey. En efecto, el anillo verde
ciclista pasa por las proximidades de
las estaciones de Metro de Pavones y
de Valdebernardo.

RELACION CON EL TRANSPORTE PUBLICO
El anillo verde ciclista conecta
directamente o en sus proximida-
des con los intercambiadores y
estaciones de Hortaleza, Mar de
Cristal, El Pozo, Doce de Octubre,
Orcasitas, Aluche y Laguna.

Ademas, tiene en sus proximida-
des las estaciones de Metro de Santa
Marfa, San Lorenzo, Canillejas, Las
Musas, Pavones, Valdebernardo,
Miguel Hernandez, Pan Bendito,
Eugenia de Montijo y Batan.

Tabla 1.

CARACTERISTICAS BASICAS DE LA FASE | DEL ANILLO VERDE CICLISTA

LONGITUD TOTAL: 62 km

ACTUACIONES

1 2
FASE 1 Arco Este Arco Sur TOTAL
Longitud 9,822 km 7,950 km 17,772 km
Ancho Medio 6,00 m
Ancho de espacio a tratar 25,00 m
Ndmero de drboles 6.180 Ud 1.820 Ud 8.000 Ud
Pasarelas 2 1 3
Zonas de descanso Tipo 1 1 (PK 12,2) 1 (Pk9,9) 2Ud
(separadas 5-6 km)
Zonas de descanso Tipo 2 1 (PK 8,1) 1 (Pk 3,0) 3 ud
(separadas 2-3 km) 1 (PK 13,8)
Zonas de descanso Tipo 3
(separadas 1-2 km) 1 (PK 6,2) 1 (Pk 6,5) 2 ud

PRESUPUESTO

9.015.181,57 €

El Anillo Verde de Madrid es una obra pensada para usuarios de todas las edades
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