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Movilidad metropolitana. Desplazamientos entre coronas.

La movilidad en Madrid y su entorno

La realizacion de multiples actividades, los contactos entre
personas, el acceso al trabajo y a los bienes culturales, de re-
creo y de consumo, la distribucion de materias y productos
de todo tipo, o la recogida de desechos y desperdicios re-
quiere el traslado de un lugar a otro de personas o cosas, es
decir, requieren movilidad.

El transporte de una ciudad como Madrid y su area metro-
politana es uno de los principales problemas que se plantean
a nivel territorial, estructurante y econémico, dadas sus re-
percusiones en el funcionamiento del sistema social y en el
nivel de calidad de vida de sus habitantes.

La Region Urbana Madrilefa, con unos cinco millones de
habitantes y una superficie de 8.000 Km2 se desarrolla en
torno al municipio de Madrid y se constituye como centro de
la Administracién del Estado, Capital financiera del pais y nu-
cleo central de produccién y estratégico a escala nacional e
internacional. El término municipal de Madrid limita con 15
municipios vy, dividido en 21 distritos y 128 barrios, se extien-
de sobre una superficie de 60.708 Ha.

El sistema de transporte es instrumento esencial en la or-
denacioén del territorio y del desarrollo urbano y tiene una in-
fluencia fundamental tanto en las comunicaciones con el
exterior, de &mbito nacional e internacional, como de apoyo a
las estrategias de localizacion de actividades econdmicas y re-
sidenciales. Su importancia se manifiesta como instrumento
de integracién espacial y vertebracion de los distintos secto-
res, asi como agente bésico de la calidad de vida urbana, prin-
cipalmente por dos vias: por la importancia que el tiempo de
viaje y las condiciones del desplazamiento tienen en los resi-
dentes, y por los impactos ambientales que las infraestructu-
ras y vehiculos ocasionan sobre el medio natural urbano.

Caracteristicas de la movilidad

- Los problemas de la movilidad de la poblacién y de co-
nexion entre zonas de caracter urbano y regional a los que se
enfrenta el sistema de transportes responden especialmente
a tres tipos diferentes: los de relacién centro-periferia, los de
la movilidad en el centro de Madrid y los de comunicacién en-
tre las distintas areas periféricas.

Las dificultades de transporte en las relaciones centro-pe-
riferia, se deben al caracter predominantemente radial de los
desplazamientos en la metrépoli madrilena lo que explica la
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gravedad de los problemas que se plantean en las relaciones
entre el centro de Madrid y los barrios y poblaciones periféri-
cas.

En los distritos centrales de Madrid se concentran los
méas agudos problemas de transporte como efecto de la den-
sificacion de actividades que los caracteriza. El sistema de
transporte colectivo presenta efectos de saturacion e insufi-
ciente calidad de servicio, necesitando importantes inversio-
nes si se pretende aproximar la oferta a las necesidades de la
demanda.

Los problemas de congestion que padece el viario no pue-
den resolverse sélo con mejoras infraestructurales de aumen-
to de capacidad circulatoria salvo en algunos casos puntuales.
El Avance, asumiendo las recomendaciones de la Comision
de las Comunidades Europeas planteadas en el “Libro Verde
sobre el Impacto del Transporte en el Medio Ambiente”, opta
por la recuperacion del espacio publico de superficie para la
vida cotidiana de residentes, comerciantes y ciudadanos.

El resumen cuantitativo de los desplazamientos en medios
mecanizados en transporte publico y vehiculo privado que se
producen al dia, interiores y entre las zonas del &mbito madri-
lefio (almendra central, periferia municipal y corona metropoli-
tana) se expresa en las figuras adjuntas.

- Tendencias de la movilidad. La movilidad de personas y
bienes se produce como consecuencia directa de la distribu-
cion de la poblacién, de las actividades y de la estructura de
uso del suelo.

En los ultimos cinco afnos se ha experimentado un impor-
tante aumento de la movilidad en medios mecanizados, prin-
cipalmente los traficos por carretera. Este incremento de
movilidad puede explicarse como consecuencia del creci-
miento de la actividad econdmica en la regién (a pesar de fe-
némenos coyunturales de estancamiento), del aumento de la
motorizacion, experimentada por el alejamiento progresivo de
las areas de actividad y residencia, por la incorporacién de
nueva poblacién activa al mercado de trabajo, asi como por
las modificaciones del tamafo medio familiar y su comporta-
miento en la realizacion de viajes.

Las tendencias previsibles, que para la configuracion del
escenario en los préximos anos cabe esperar, apuntan en las
siguientes direcciones:

1) La movilidad en medios mecanizados seguira aumentan-
do. Las razones de esta prevision radican, ademas de en el po-

sible desarrollo econémico de la region, en el aumento de la
poblacién entre 15y 65 afos que es la que mas activamente se
mueve en medios mecanizados, asi como en los cambios de la
estructura social como consecuencia de la progresiva importan-
cia del sector servicios en el proceso de produccion, del comer-
cio, de la educacién, de la salud, del deporte y de la cultura.

2) El automdévil como modo de mayor crecimiento. El previ-
sible aumento del indice de motorizacién, el alejamiento de
las nuevas areas de residencia y actividad y la mayor renta, son
factores que justifican esta prevision. Asimismo, esta tenden-
cia se puede ver reforzada por el incremento de la poblacion
en edad de usar un automovil, por la reduccién del tamano
medio de una familia, asi como por la tendencia de localiza-
ciéon de los usos residenciales y productivos en la periferia
metropolitana.

3) La estructura de los desplazamientos. En la region me-
tropolitana procede diferenciar tres aspectos en orden a la ca-
racterizacion de viajes que en la misma se producen:

- Radicalidad: La estructura de los viajes seguira caracteri-
zéandose por el predomino de los movimientos centro-perife-
ria, aunque se promueva el modelo polinuclear frente al ra-
diocéntrico. La oferta de movilidad radial debera tender prefe-
rentemente al transporte colectivo si no se quiere colapsar el
centro y sus accesos.

« Transversalidad: Los viajes entre zonas de la periferia se
realizan preferentemente en automovil, para atender deman-
das proporcionalmente pequefas en un territorio extenso. La
tendencia previsible de la movilidad transversal apunta al au-
mento el los proximos afos, debido a la dispersion de activi-
dades que se promueve desde el modelo polinuclear.

- Heterogeneidad: No todos los sectores de la periferia me-
tropolitana tienen caracteristicas de movilidad similares: asi,
los grandes nucleos del Sur y del Este (Sur metropolitano y Co-
rredor de Henares) se caracterizan por el predomino del trans-
porte colectivo, consecuencia de la alta densidad de poblacién,
de la menor tasa de motorizacion y de la existencia de ferroca-
rril como medio de transporte colectivo de alta capacidad. Por
otra parte, en los sectores Norte y Oeste se manifiesta un uso
masivo del automévil dado que son zonas con menor densidad
de urbanizacion y elevado indice de motorizacién.

4) EJ tréfico interurbano, producido por los principales itine-
rarios nacionales, tiene un peso reducido en la movilidad me-
tropolitana, siendo especialmente escasos los movimientos
de transito. Por el contrario, los movimientos de penetracion
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que provienen del exterior del area metropolitana son mucho
maés importantes y representan un 10% de la movilidad global
metropolitana en automovil.(1)

El modelo general de movilidad

El modelo general de movilidad desarrollaréd y promovera,
entre otros, los siguientes aspectos:

. La potenciacién de los sistemas e infraestructuras de
transporte publico y la mejora de la eficacia del mismo en
cuanto a conectividad y adecuacion a los flujos de demanda.

« El fendmeno de la multimovilidad mediante la promo-
cion y desarrollo de un dmplio sistema de facilidades de inter-
cambio entre los modos.

- El equilibrio de la red viaria, promoviendo su mallado,
incorporando con ello mejores grados de conectividad y acce-
sibilidad en todo el ambito municipal y metropolitano.

(1) "Directrices de Planeamiento en la Red de Carreteras de la Region Metro-
politana de Madrid". MOPT-CAM. Julio1992.

CUADRO 1. PROPUESTA DE AMPLIACION DE LA RED DE METRO DE MADRID OFICINA MUNICIPAL DEL PLAN

Las propuestas estratégicas de transporte

El Avance, en el contexto del modelo de movilidad adopta-
do, articula las siguientes estrategias basicas:

Estrategia viaria basada en un modelo polinuclear

El presente Avance tiende a proponer el diseno de un mo-
delo de ciudad integrado en un marco territorial metropolitano
que contempla como principales medidas, dirigidas a la dismi-
nucion efectiva de los desplazamientos, la difusiéon de cen-
tralidad, ligada a un uso mixto del suelo, el mantenimiento
de la residencia en el centro de la ciudad, asi como la utiliza-
cion potencial que ofrecen las telecomunicaciones en la des-
centralizacion de las actividades economicas.

Desde esta estrategia territorial, en el Avance se promueve
el transito del modelo radioconcéntrico predominante hacia un
modelo polinuclear que difunda centralidad en un espacio re-
gional integrado. En este sentido, se considera como sistema
para la referida difusion de centralidad, la previsiéon de nuevas
areas de oportunidad o focos de atraccion en la periferia, ba-
sados en el desarrollo de una favorable combinacién de usos y

CUADRO 2. INTERCAMBIADORES POR MODOS RELACIONADOS

Linea Amgliacién propuesta Nuevas estaciones
Longitud
(Km) Descripcion
1() 3.3 Prolongacion de Ia linea hasta el PAU de la Carretera de Vallecas-RENFE
P. Castilla-Sardinero Valencia 3 Vallecas-CENTRO
PAU Ctra. Valencia
2 4,6  Prolongacion de la linea desde Cuatro Caminos hasta Dr. Federico Rubio y Gali
Ventas-Cuatro Vientos Pefiagrande Dehesa de la Villa
5 Valdezarza
Pefia Grande
Alejandro Casona
3 5 B 3
Legazpi-Moncloa
4 2,6 Ampliacion de la linea para dar servicio al barrio de 2 Villa Rosa
Esperanza-Argielles Hortaleza. Pinar del Rey
5 —  Esta linea se explotara hasta Camp P hando 1 Ci
Canillas-Aluche el tinel de la linea 10
6 S - =
Linea Circular
2.2 Desde Las Musas hasta la nueva centralidad 2 Las Rosas
1) del Este Nueva C J
Dr. Marafién-Las Musas 4,1 Desde la Plaza del Dr. Marafion hasta el Paraninfo de la Canal
Ciudad Universitaria 4 Cristo Rey
Ciudad Universitaria
Paraninfo
8 1,3 Prolongacion de la linea para dar servicio al PAU de 1 Montecarmelo
Avda. América-Fuencarral M |
2 Prolongacion desde Herrera Oria hasta la estacion de 2 Mirasierra
9% cercanias de Pitis Pitis
Herrera Oria-Pvaones 53  Prolongacion hasta los nuevos desarrollos urbanos al este Valdebernardo
de Vicalvaro Vicalvaro
4 Vicalvaro-RENFE
Nuevos desarrollos
% 56 Ramal de la 8 con explotacion en Y, desde la estacion de Pinar de Chamartin
Pio XII hacia el NE, hasta el PAU de las Tablas Querol
5 Hortaleza-RENFE
Sanchinarro
Las Tablas
10() 10,8 Con esta prolongacion se pretende dar servicio al futuro Campamento
42 Aluche-Dr. Marafion centro terciario de Campamento, Cuatro Vientos y los Centro Terciario
Carabancheles Cuatro Vientos-RENFE
8  Cuatro Vientos
Carabanchel Alto
Buenavista
Lusitana
Plaza Eliptica
TOTAL 4 37

Intercambio (*) Situacion actual Propuestas
F+M+C Chamartin Pitis
Aluche Chamartin
N. Ministerios Colombia
Recoletos Hortaleza
Atocha Vicélvaro
Méndez Alcaro Vallecas
Embajadores Aluche
Laguna Cuatro Vientos
Principe Pio N. Ministerios
Recoletos
Atocha
Méndez Alvaro
Laguna
Principe Pio
Delicias
Piramides
Embajadores
9 17
SL+M+C Plaza Castilla
Villa Rosa
Canillejas
Prol. Vicalvaro
PAU Vallecas
Legazpi
0 6
F+C Vicdlvaro La Florida
Doce Octubre Aravaca
Villaverde Alto Sta. Eugenia
Cuatro Vientos S. Cristébal Angeles
Doce Octubre
Villaverde Alto
4 6
M+C Pza. Castilla Monte Carmelo
Canillejas Campamento
Campamento Greg. Marafion
Greg. Marafion Avda, América
Reina Sofia Cartagena
Avda. América 0'Donnell
Cartagena Conde de Casal
O'Donnell Pza. Eliptica
Conde de Casal Moncloa
Legazpi Paraninfo
Pza. Eliptica
Moncloa
Delicias
Pirdmides
Estacion Sur
15 10
TOTAL 28 ()39

(*) Se supone que en la fecha de publicacion del futuro PGOUM, ya estarén finalizadas las acciones previstas en el Plan de Ampliacion de la
Red de METRO para 1990-93: Cierre circular de la L-6 entre Laguna y Ciudad Universitaria. Unién de las lineas 7, 8 y 10 en la Plaza del
Dr. Marafién. Prolongacidn de la linea 1 hasta la Colonia de Sardinero-Sandi.

(*) F: Ferrocaril. M: Metro. C: Autobuses y Vehiculos Privados. SL: Sistema Ligero. (**) Se han tratado un total de cuarenta y un puntos de
intercambio, con propuesta de supresion para dos de ellos: Reina Soffa y Estacion Sur de Autobuses actual.



actividades, que presenten una buena relacién con las areas
centrales y con otros nucleos periféricos y dispongan de con-
diciones ambientales de calidad.

Los emplazamientos propuestos para la ubicaciéon de las
nuevas areas de oportunidad estan situados en puntos de
maxima accesibilidad, tales como las intersecciones de cintu-
rones orbitales y arterias de circunvalacion con los ejes radia-
les y principales corredores de penetracion, especialmente
apoyados en coincidencia con la red ferroviaria.

El andlisis, la clasificacion y la descripcion de la red viaria pro-
puesta en el Avance es objeto de la tercera parte de este articulo.

Fomento del transporte colectivo

Es inevitable senalar que la tendencia hacia un modelo ba-
sado en centralidades periféricas no puede estar exclusiva-
mente apoyada en la estructura viaria, ya que ello supondria
un incremento de la congestion en la misma a corto plazo.
Por tanto se considera necesaria la propuesta de un modelo
de transporte colectivo basado principalmente en la integra-
cion del ferrocarril y del metro en el contexto de un sistema
multimodal integrado.

El modelo de movilidad que propugna el Avance para el sis-
tema de transporte colectivo, engloba las siguientes actuacio-
nes sectoriales:

1. La red ferroviaria de cercanias

Las propuestas sobre la red de cercanias desde el punto
de vista infraestructural estéan basadas en el Plan de Trans-
porte de Cercanias (PTC) 1990-93 y en las Directrices para el
Planeamiento de las Infraestructuras de Transporte de Ma-
drid-MOPT, enero 1993, aunque se proponen modificaciones
puntuales de trazado en base al modelo territorial del nuevo
Plan General.

En relacion con ellos hay que destacar:

. Enlace ferroviario que comunique el Corredor del He-
nares con la linea C-5 a Mdstoles, a través de las antiguas y
nuevas terminales del aeropuerto, estaciéon de Hortaleza y
construccion de un tunel que atraviese Madrid desde el No-
reste al Suroeste con estaciones en Colombia, Nuevos Minis-
terios y Sol, conectando las operaciones estructurantes de
Barajas y Campamento por ferrocarril.

« Remodelaciéon de las cabeceras de Atocha y Chamar-
tin, con objeto de conseguir una capacidad practica en el tu-
nel entre ambas estaciones de 20 trenes en hora punta.

sals which, from a transport point of « The roadway strategy based on a

view and in the context of the mobility polynuclear model. The classification
model adopted, are included in the and description of the proposed road-
Preview, and which refer to the follo- way network is the subject of the
wing sectorial aspects third part of this article

« Conexion del Pasillo Verde Ferroviario en via doble
con el tunel Atocha-Chamartin, consiguiendo asi la posibili-
dad de conexién en bucle cerrado: Principe Pio-Atocha-Cha-
martin-Las Rozas-Principe Pio.

Ademads de las propuestas infraestructurales basicas hay que
mencionar otras actuaciones de menor importancia desde el
punto de vista de la inversién, pero fundamentales a la hora de
potenciar el uso de las cercanias por parte de los viajeros en la
metrépoli, y que se refieren a la reubicacion de algunas esta-
ciones (como las de Aravaca, Vallecas, Vicélvaro,etc) de forma
que queden integradas en la trama urbana, resulten atractivas y
tengan facil acceso, y a la incorporacién de aparcamientos de
disuasion y terminales de autobuses en las estaciones de la
periferia: La Florida, Aravaca, Majadahonda, Vicédlvaro, Santa Eu-
genia, Vallecas, San Cristébal de los Angeles,etc.

Finalmente, cabe mencionar el Centro Técnico Estratégico
del Sur, que abarca las instalaciones ferroviarias de Abronigal,
Cerro Negro, Santa Catalina, Villaverde Bajo y la Estacion de El
Salobral, estando las dos primeras incluidas en un area de in-
tervencion cuya ordenacion y desarrollo habrd de ser objeto de
una actuacion especifica. Con el mismo caréacter que la ante-
rior, el Centro Técnico Estratégico de la Zona Norte propuesto
por RENFE, se integrara en las correspondientes areas de in-
tervencion de Chamartin y Fuencarral.

2. La ampliacion y mejora de la red del metro

Las actuaciones que el Avance propone estan encaminadas,
por un lado, a mejorar la conectividad de la red existente, facili-
tando los intercambios y, por otro, a ampliar la red actual. Esta
ampliacién, prioritariamente, estd enfocada hacia barrios den-
samente poblados y que no disponen aun de este servicio, pe-
ro no olvida tampoco la prolongacion de las lineas existentes
hacia los distritos o barrios periféricos y hacia los nuevos desa-
rrollos urbanos y areas de oportunidad descentralizadas.

Esta propuesta de ampliacion de la red del metro de Ma-
drid, que se describe y cuantifica resumidamente en el cua-
dro |, supone 42 Km. de lineas nuevas, lo que representa un
37% sobre los 112,56 Km. existentes y 37 nuevas estaciones
que se sumarian a las 155 existentes.

3. La extension y mejora de las redes de autobuses

Autobuses urbanos. El autobus ha de atender la funcién de
agrupamiento y distribucion hacia los modos de mayor capaci-
dad, actuando como modo complementario del ferrocarril de

« The furtherance of collective the extension and improvement of the
transport which embraces the prope- bus networks and intermediate capa
sals as regards the local railway net- city systems
work, the extension and improvement » The multimodal strate in which

of the underground reailway network, the complementary nature of the dif



cercanias y de la red del metro. Debe ademds ocupar un espa-
cio propio en las relaciones entre distritos de menor volumen
de demanda, e incluso servir como alternativa de superficie, re-
forzando lineas potentes de metro, para trayectos mas cortos.

Autobuses interurbanos. El Avance propugna una politica
de plataformas reservadas o carriles de uso preferencial al
transporte publico, especialmente en las carreteras y princi-
pales ejes de acceso a la ciudad.

En cuanto a las estaciones terminales de autobuses, en este
momento se estan planteando ya estaciones terminales singu-
lares, en general subterrédneas, de las cuales las dos mas im-
portantes y cuya ejecucion se acometera de forma prioritaria,
son: una en Moncloa, que recibirad los autobuses de la N-VI de
La Coruna y otra ligada al intercambiador de Principe Pio, ter-
minal de las lineas de transporte publico que discurren por la
N-V de Extremadura.

Ademés de Principe Pio y Moncloa, el Avance propone otras
dos estaciones terminales para autobuses interurbanos y de
largo recorrido: una en la zona de Méndez Alvaro, dirigida fun-
damentalmente a los autobuses del Sur y del Este, y otra en la
zona Norte proxima a la Estaciéon de Chamartin. Ambas esta-
ciones estaran ligadas a operaciones de mayor envergadura: la
construcciéon de sendos intercambiadores de importancia capi-
tal en el sistema de transporte de Madrid, de una categoria si-
milar a los de Principe Pio, Atocha y Nuevos Ministerios.

4, Sistemas de capacidad intermedia

Ademés de la posibilidad de establecer plataformas reser-
vas para autobuses en la red de accesos a Madrid el Avance
propone la implantacién de nuevas actuaciones de sistemas
ligeros de transporte de capacidad intermedia con platafor-
mas reservadas a infraestructuras fundamentalmente en su-
perficie.

Bajo la denominacion de sistemas de capacidad interme-
dia se engloban todos aquellos sistemas que ofreciendo un
alto nivel de servicio (confort, seguridad, regularidad,etc) son
capaces de atender volumenes de demandas que oscilan en-
tre 8.000 y 20.000 viajeros por hora punta y sentido.

El Avance propone cuatro actuaciones en las que se prevé
gue esta nueva oferta de transporte colectivo sea capaz de
satisfacer la demanda actual, la demanda captada y la deman-
da derivada de los corredores y zonas de influencia de su de-
sarrollo. Dichas actuaciones son las siguientes:

Red de Metro existente

= Red de Metro propuesta
@®  Estacion @  Estacion propuesta

o 3"== Estacion terminal de linea ® 5= Estacion terminal de linea

Transporte colectivo. Red de Metro. Propuestas.

1. Villa Rosa-Recintos Feriales-Barajas-Villa Rosa, co-
nectando el centro urbano, a partir de la Gran Via de Hortale-
za y de la prolongacion de la linea L-4 de Metro en Villa Rosa,
con los Recintos Feriales, el Aeropuerto y los nucleos de Ba-
rajas, Alameda de Osuna, Canillas y los nuevos desarrollos ur-
banos de Arroyo del Santo y de Los Llanos.

2. Gran Via Urbana del Sureste, interconectando longitu-
dinalmente los nuevos desarrollos propuestos en el Sureste.

3. Avenida de Cordoba, desde la Plaza de Legazpi hasta el
limite del término municipal en su interseccién con la Gran
Via Urbana del Sureste.

4. Alcobendas- San Sebastian de los Reyes-Plaza de Cas-
tilla, comunicando dichos municipios con Madrid a través del
Programa de Actuacion Urbanistica de “Las Tablas” y Fuenca-
rral, hasta Chamartin y Plaza de Castilla.

Estrategia multimodal

El Avance del Plan General promueve la complementarie-
dad de los diferentes modos, y dirige su esfuerzo hacia el di-
sefio de una estructura de movilidad equilibrada y multimodal
gue permita reequilibrar la disputa del espacio y la conviven-
cia entre peatones y residentes con vehiculos.

La complejidad que presenta la movilidad en el conjunto de
la ciudad y del drea metropolitana conduce a proponer como
el modelo més adecuado aquél que optimiza el funcionamien-




to conjunto de los distintos modos de transporte. En conse-
cuencia, el Avance manifiesta la necesidad de actuar de forma
prioritaria en la mejora de los puntos de intercambio en orden
a facilitar el sistema multimodal de viajes y a favorecer en tér-
minos de tiempo, coste, seguridad y comodidad los desplaza-
mientos mixtos en vehiculo privado y transporte colectivo.

Las propuestas del Avance van dirigidas a mejorar los inter-
cambiadores actuales en funcién de la demanda, a implantar
otros nuevos siguiendo el crecimiento previsto de la ciudad, y
a suprimir aquéllos en los que el nuevo planeamiento prevé la
peatonalizacién del entorno.

En el cuadro 2 se expone la situacion actual y propuesta de
los intercambiadores en cuanto a modos relacionados.

Se propone, por tanto, aumentar en capacidad y en niumero
los intercambiadores actuales. Como resumen se puede decir
que de los 28 actuales existentes que se han analizado, se
pasaria a 39 vy, lo que es también significativo, de los cuatro
de primer nivel (correspondencias con mayor equipamiento)
se llegaria a 13, y de los 9 actuales que relacionan ferrocarril,
metro y viario, se llegaria a 17.

Puesta en valor de la estructura de la trama urbana

Otro de los objetivos fundamentales, en orden a mejorar la
movilidad, consiste en la puesta en valor de la estructura de
la trama urbana en general, y de la optimizacion del uso vy
gestién de la red viaria existente en particular. Esta estrategia
implica, por una parte, la ejecucion de acciones para conse-
guir la mejora de la conexidn entre barrios y distritos, hoy
aislados por barreras geograficas o urbanisticas y, por otra, la
adecuacion del espacio publico a los objetivos urbanisti-
cos deseables como soporte de usos, actividades, relacio-
nes, movimientos, servicios y ambiente.

En esta direccidn, se pretende una diferenciacion de las je-
rarquias funcionales y de la tipologia de uso y actividad en
las vias y espacios publicos, atendiendo a unos objetivos
més globales que sélo la capacidad para el trafico rodado, y pa-
ra ello se toma en consideracién, ademas de las dimensiones
fisicas de la via, el angulo visual o relaciéon del ancho de la mis-
ma vy la altura edificada, la distribucién de usos en la seccion vy,
especialmente, la relacién entre la superficie del espacio publi-
co y la del espacio construido que vierte o se sustenta sobre
aquél. Asimismo, es objetivo del Avance promover nuevos as-
pectos de diseno de vias urbanas, con especial atencion a las

—— Red de Metro

Red de metro ligero

@  Punto de Intercambio Modal
Red de cercanias

Transporte colectivo. Sistemas de capacidad intermedia. Propuestas.

intersecciones en areas suburbanas, al tratamiento de peato-
nes, al acondicionamiento para el transporte publico, asi como
a medidas de proteccion frente al ruido y aplicacion de diver-
sos métodos de moderacion del trafico (Traffic Calming), cu-
yo objeto es moderar, limitar, regular o modelar la circulacién
automovil para adaptarla a las caracteristicas ambientales del
area urbana que atraviesa.

También es motivo de consideracion en este contexto la
aplicacién de los nuevos métodos de gestion de la demanda
de transporte y propuesta de aplicaciéon de los mas apropiados
para el caso territorial de Madrid.

Finalmente, con aplicacion a las zonas centrales de la ciu-
dad, se promueve una normalizaciéon del tratamiento vial, en la
red secundaria y local, atendiendo a la no monopolizacién por
un solo flujo de los espacios publicos, atenuando el trafico pa-
rasito, dificultando o impidiendo el trafico de paso y acompa-
nando estas medidas con una recuperacion efectiva de Ia
disciplina vial.

Favorecer el transito peatonal

Las medidas tendentes a disminuir el conflicto entre el ve-
hiculo privado y el peatdn se agrupan en tres bloques:

Recomendaciones generales para la concepcion de la red
viaria en los nuevos desarrollos urbanos, donde adquiere es-
pecial importancia el dimensionamiento de las aceras con el
criterio de dar cabida a las diferentes actividades que tienen
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lugar en las mismas: de transito, estanciales, mobiliario urba-
no, etc., y diferenciando las necesidades que al respecto ge-
neran los distintos usos. También se debe tratar de minimizar
el impacto de la circulacion del automoévil mediante criterios
de dimensionamiento de calzadas que no permitan alcanzar
elevadas velocidades.

Creacion de itinerarios para peatones en relacion con la lo-
calizacion de equipamientos y terciario comercial, en barrios
donde el tréfico peatonal tiene especial importancia, sin nece-
sidad de la creacion de calles peatonales o espacios limitados
al uso exclusivo del peatén, sino haciendo posible la integra-
cion plena del peaton en la red viaria. Se impone superar la no-
cion de zona peatonal e ir a otra mas integradora y dindmica
como la de itinerario peatonal, conjunto de aceras e intersec-
ciones que se articulan con vistas a facilitar la marcha a pié,
bien ensanchando aceras, o redisefando intersecciones para
hacer méas seguros y cortos los cruces.

Implantacion de areas de coexistencia de traficos, donde
se produce la convivencia de diferentes medios de transpor-
te, y en las que no es el automavil ni su velocidad de circula-
cion el elemento que condiciona el disefio de la calle, sino
mas bien el ciudadano y la marcha a pié. Su principal objetivo
es la mejora de la calidad de vida de los habitantes, normal-
mente en los centros histéricos o en barrios esencialmente
residenciales.

Integracion de las politicas de transporte y medio
ambiente

Las infraestructuras, en general, tienen un efecto incues-
tionable sobre el medio ambiente, si bien la tendencia del fu-
turo préoximo es considerar cada vez mas la relacion inversa,
esto es, la incidencia del medio ambiente sobre la localiza-
ciéon y diseno de las infraestructuras.

La calidad de vida viene condicionada basicamente por dos
tipos de factores: por el nivel de comunicabilidad (seguridad
de medios, capacidad, tiempos de viaje fijos, etc.) y por las
condiciones medioambientales (espacios libres, contamina-
cion, ruido, etc.).

Compatibilizar el desarrollo de las infraestructuras de trans-
porte con el medio ambiente es, sin duda, uno de los grandes
desafios para el Madrid del futuro. Se trata, por tanto, de la
adaptacion estratégica de las propuestas de transporte al
marco de actuacion de las recomendaciones de la Comision
de las Comunidades Europeas en esta materia, y que se en-

—— Red de cercanias existente
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Transporte colectivo. Red de cercanias. Situacion propuesta.

cuentran principalmente recogidas en el Libro Verde sobre
el Impacto del Transporte en el Medio Ambiente (Bruselas,
9 Abril 1992).

Se plantea como objetivo la puesta en practica de una es-
trategia de transportes en el ambito madrilefio mediante la in-
tegracion de los transportes en el contexto general del
desarrollo sostenible, entendido como aquél destinado a cu-
brir las necesidades actuales sin que se ponga en peligro la
posibilidad de que las generaciones futuras cubran las suyas
propias, compatible por tanto con los objetivos de la Comuni-
dad Europea en materia de movilidad sostenible.

El Avance considera para el nuevo Plan General como crite-
rios relacionados con la calidad del medio ambiente, los si-
guientes:

- La contaminacién operativa, debida a la explotacion de
los diferentes medios de transporte, con proyeccion en la ca-
lidad del aire (contaminacién atmosférica-CO,, CO, HC,
COV(2), NOx, PB, SO,), la calidad del agua, la del suelo, el rui-
do vy las vibraciones.

- La ocupacion del suelo e intrusién visual, en términos de
impacto ambiental de las infraestructuras de transporte so-
bre su entorno espacial.

. La congestion, con sus consecuencias de reduccion de la
capacidad y la movilidad, de aumento del consumo de energia

(2) Compuestos orgénicos volatiles.




y de la contaminacion operativa, y de pérdida de tiempo, de co-
modidad y de bienestar personal, asi como por la disminucion
de los ingresos, de la produccion y del tiempo libre.

« Anélisis y tratamiento del transporte de mercancias peli-
grosas.

Tienen caracter de actuacion medioambiental gran parte de
las actuaciones anteriormente mencionadas, tales como: el
fomento del transporte colectivo, en general, la primacia de
modos de transporte de bajo consumo energético y poco
contaminantes (modos ferroviarios), la estrategia multimodal,
diversas medidas integradas en la adaptacion y disefio de vi-
as urbanas, los nuevos métodos de gestion de la demanda,
los tratamientos especificos en zonas residenciales y del cen-
tro, etc.

La red viaria en el Avance
Algunas consideraciones previas

Los sucesivos modelos viarios aplicados a Madrid a lo largo
de las ultimas décadas han manifestado una clara preferencia
por la solucién radioconcéntrica para la red principal de distri-
bucion y accesos a la capital.

Como respuesta al modelo radioconcéntrico puro que habia
sido planteado en la Red Arterial de 1972, el Plan General de
1985 tiende a transformar la estructura en arbol del sistema
viario hacia una red en malla, pretendiendo romper las secula-
res diferencias entre las distintas partes de la ciudad y asegu-
rar la mejora de su relacion, especialmente entre las dreas Sur
y Este tradicionalmente discriminadas.

El esquema resultante se apoyaba sobre una espina que-
brada en “J”, formada por el ramal Este de la M-30 que, a tra-
vés del by-pass de la N-IV de Andalucia, se prolongaba hacia el
Oeste por el Distribuidor Sur. Sobre esta espina se mantenian
las radiales y las conexiones entre éstas.

Una parte de la banda de suelo reservada anteriormente al
cuarto cinturén se segufa proponiendo para viario, pero asig-
nandole otras funciones de caracter mas urbano. Asi, la Via
Arroyo del Fresno y la Via Borde de Hortaleza se convertian
en remate perimetral de la ciudad; el Distribuidor Este mejo-
raba la accesibilidad a esta parte del Municipio y la Avda. de
los Poblados se constituia en el Eje Urbano del Suroeste.

Segun el referido Plan General de 1985, Madrid tenia “una
suficiente capacidad infraestructural” y en base a ello no sélo
se recorté la entonces vigente Red Arterial, sino que ademas
no se hicieron reservas especificas para viario exterior del

— Red de metro @ Intercambiadores cercanias-carretera
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continuo edificado. Este Plan fue aprobado sin que el anillo
interior, M-30, estuviese terminado, olvidando el planeamien-
to del anillo exterior, M-40, suprimiendo el desdoblamiento
sistematico de las radiales y el caracter de autopista de mu-
chas vias de la red principal, asignando especial protagonis-
mo al viario secundario ya existente al que se atribuia el
caracter de verdadero entramado soporte de la ciudad y su
estructuracion, con funciones de conectividad interdistrital y
armadura distrital, se concebia como complemento e incluso
sustituciéon de canales de trafico mas especializados.

La realidad demostré rapidamente la equivocada visiéon del
Plan en relacién con el sistema viario, produciéndose la modifi-
cacién del mismo con una rapidez sorprendente, ya que el 13
de febrero de 1986, el Ministerio de Obras Publicas y Urbanis-
mo, la Comunidad de Madrid y el Ayuntamiento de Madrid,
suscribian el “Convenio para la Financiacion y Ejecucion de
Obras de Carreteras en el Término Municipal de Madrid”.
Con él se lograba un compromiso de desarrollo de un conjunto
de obras en virtud de una programacién anual, en la que se in-
corporaba como elemento clave la financiacion de las mismas,
tanto para la adquisicién del suelo, la redaccién de proyectos,
como para su ejecucion directa.

El 2 de diciembre de 1988 se firmaba un nuevo documento
actualizando el Convenio anterior, en el que se ampliaba el
numero de obras incorporadas. Esta actualizacion supuso un
cambio sustancial en la estructura viaria prevista en el Plan
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General que no iba acompanada de un modelo urbanistico ac-
tualizado acorde con las nuevas estructuras proyectadas.

En este nuevo Convenio, la M-40 se configura como un ani-
llo cerrado de alta capacidad de caracteristicas homogéneas. El
Distribuidor Este y la Via Borde de Hortaleza quedan como par-
tes integrantes de esta infraestructura. Su cierre Norte, que en

Red viaria general 7

un principio se pensaba por la Carretera de Colmenar-Via Arro-
yo del Fresno, se lleva més arriba, con un nuevo trazado, que
partiendo de la Via Borde de Hortaleza y enlazando con la N-I
de Burgos y la Carretera de Colmenar, llega a la N-VI de La Co-
rufia en el Nudo del Barrial. El Distribuidor Oeste ocupa suelos
no previstos en Aravaca, Campamento y Cuatro Vientos.
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Ademaés de las anteriores, otro conjunto de vias cambian
su jerarquia pasando a autopistas o autovias. Estas son: el
nuevo acceso al Aeropuerto de Barajas, la variante por el Sur
de la N-Il, y la prolongacién de O'Donnell, que se convierte
en un eje de conexion de la M-30 con la M-40, y la Carretera
de Castilla.

Debe aqui hacerse referencia a otros documentos de plani-
ficacion con propuestas que afectan a la red viaria, de diversa
procedencia y caracter, que han tenido su aparicion en el pe-
riodo cronolégico comprendido entre la Ultima actualizacion
del Convenio y el momento presente: Estrategia Territorial
de la Comunidad de Madrid 1990, Avance Tentativo de la
Revision del PG’85, formulado por el Ayuntamiento de Ma-
drid en 27 de septiembre de 1990; Informe sobre la Amplia-
cion del Aeropuerto de Barajas, del MOPT, junio de 1992; y
Directrices de Planeamiento de la Red de Carreteras de la
Region Metropolitana de Madrid, del MOPT y CAM, julio de
1992.

Por tanto, la red principal hoy se encuentra vertebrada en
un conjunto de autopistas y autovias urbanas por dos anillos
distribuidores, uno de ellos completo (M-30), y otro aun sin
cerrar (M-40), ocho corredores radiales: Carretera de Col-
menér; N-I de Burgos; N-Il de Barcelona, con su variante; N-III
de Valencia; N-IV de Andalucia, con su variante (by-pass); N-
401 de Toledo; N-V de Extremadura y N-VI de la Corufa, con
la Carretera de Castilla. Este conjunto se completa con dos
vias de acceso a Barajas.

Criterios basicos de la revision.

El proceso de Revision del Plan General de Madrid parte de
dos criterios basicos:

1.- La red viaria constituye un elemento estructurante de
la ciudad propuesta. Las nuevas infraestructuras encuentran
su justificacion en el apoyo a las areas de desarrollo plantea-
das desde el anélisis del conjunto de la ciudad.

2.- La Red viaria asume su papel dentro del sistema de
transporte, compartiendo con él objetivos de aumento de ca-
pacidad y eficacia energética y medioambiental. La integra-
cion de los distintos medios obliga a facilitar el acceso viario
a los puntos de intercambio, reservando el suelo necesario
para realizar adecuadamente la transferencia de viajeros.

A su vez, y fruto de la consideracion de la red viaria como sis-
tema en si mismo, es necesario:

- Mejorar su funcionalidad, distribuyendo cada tipo de viaje
por la via mas adecuada para él.

« Aumentar la calidad del espacio urbano, dando a cada via
un tratamiento acorde con el entorno.

- Unificar los criterios de diseno del viario, delimitando aque-
llos que deben recogerse en las Normas Urbanisticas de aque-
llos que se integraran en textos a nivel de recomendaciones.

Clasificacion de la red viaria

La red viaria en la ciudad, a diferencia de lo que ocurre
fuera de la misma, es un elemento multifuncional. La diversi-
dad de actividades generadas en torno a ella hace aflorar varios
conflictos, consecuencia de la convivencia de distintos intere-
ses, a veces contrapuestos, sobre un mismo espacio limitado.

Uno de los instrumentos a utilizar para atemperar los pro-
blemas planteados es la clasificacion de la red viaria, que des-
de una visién global del funcionamiento de la ciudad, prioriza
determinados usos para determinadas vias. Esta primera to-
ma de postura desde el planeamiento, supone la asuncién
posterior de especificas pautas de disefo y normas de regu-
lacién, tanto para la propia via, como para sus margenes.

Las funciones que puede desempenar una via en la ciudad
pueden ser agrupadas en dos blogues: el primero, como canal
de transporte, agruparia al trafico rodado, con especial impor-
tancia del transporte colectivo de superficie que en entornos
urbanos juega un papel fundamental en la movilidad, (3) y al
trafico no motorizado, peatonal (3) y ciclista. El segundo de
ellos, como soporte de actividades, incluird el acceso a los
edificios, tanto por peatones como por vehiculos, el estaciona-
miento, con el especial relieve de la carga y descarga de mer-
cancias, y los espacios estanciales.

La clasificacion, pues, responde a una actitud voluntaria de
primar algunos de estos usos frente a los otros, en consonan-
cia con el papel que desempenfa la via en la actualidad o la
que se pretende que juegue en el futuro.

Atendiendo al criterio anterior, el Avance clasifica la red via-
ria en cuatro niveles de los que los tres con jerarquia superior

(3) En cuanto a la capacidad de una via urbana, mas que por el nimero de ve-
hiculos que atraviesa una seccién por unidad de tiempo (IMD) interesa el ni-
mero de personas que lo hacen, y de ahi la importancia de los modos de
transporte con un elevado ratio viajero/m? de superficie de viario ocupada.

(4) La encuesta domiciliaria de movilidad metropolitana de 1987/88, elabora-
da por el Consorcio Regional de Transportes de Madrid, da como resultado que
el 44% de todos los viajes diarios con origen y destino en el municipio de Ma-
drid, se realizan a pie.

ferent operative modes is encouraged
within a joint, integrated system,
analysing and proposing a good num-
ber of transport interchanges

« The enhancing of the urban fabric

structure, which is a strategy aimed,
on the one hand, at improving road
connections between districts and, on
the other hand, at optimizing public
spaces and bringing the into line with

the development objectives required
as a support for uses, activities and
environment.

« To favour pedestrian transit as a
set of measures directed at reducing

the conflict between private vehicles
and pedestrians.

« To further the integration of trans-
port and environmental policies.

IIl. The third part of the article refers
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(Redes Viarias Béasicas Metropolitana, Urbana y Distrital) figu-
ran en el Plano de Clasificacion de la Red Viaria y que se
completa con el cuarto nivel que constituye la Red Viaria Local.

La propuesta viaria del avance

Las caracteristicas y descripcion de la imagen final de la
Red Viaria propuesta como resultado de la superposicion de
los cuatro niveles en que se ha clasificado el viario se expre-
san seguidamente:

La red viaria basica metropolitana

Esta red viaria es la constituida por aquellas vias cuyo uso
prioritario es servir de canal de transporte para el trafico ro-
dado, quedando excluido el trafico no motorizado. Los viajes
que prioritariamente utilicen esta red son los de larga distan-
cia interurbanos y metropolitanos, mejorando las condiciones
de acceso a la ciudad y la travesia de la misma sin detenerse.

A este grupo de vias pertenecen las autopistas y autovias
urbanas, con pautas de disefio mas estrictas que sus homo-
logas fuera de poblado, y las vias rapidas urbanas, que si-
guiendo parametros de trazado similares a los utilizados por
las anteriores cuentan con calzada Unica.(5)

La Red Viaria Basica Metropolitana, de forma radioconcéntri-
ca, se compone de tres orbitales, doce ejes radiales y tres
accesos al aeropuerto. La malla resultante de esta Red Bésica
propuesta tiene de 3,5 a 4 Km. de lado.

1.- De entre los orbitales, sélo la M-30 se encuentra en su
totalidad en el término municipal, lo que contribuye a que sus
traficos sean fundamentalmente urbanos. La M-40, que apo-
ya a gran parte de los nuevos desarrollos, sirve tanto a viajes
urbanos como metropolitanos, situdndose su parte occidental
fuera del municipio. La M-50, como distribuidor exterior, tie-
ne una vocacion claramente metropolitana y regional. El nue-
vo Plan General ajusta el trazado contenido en las
“Directrices de Planeamiento de la Red de Carreteras de la
Region Metropolitana de Madrid”, previendo la necesaria re-
serva viaria al Norte, que coincide con la traza actual de la ca-
rretera del Goloso a Alcobendas, y al Sureste.

2.- En relacion con los ejes radiales, ademas de los existen-
tes se proponen los siguientes:

(5) Las tres denominaciones: autopistas urbanas (APU), autovias urbanas
(AVU) y vias répidas urbanas (VRU) se adoptan del libro: 'Carreteras Urbanas.
Recomendaciones para su planeamiento y proyecto'.- D.G. de Carreteras.
MOPT. 1992.

and bearing

ous undertakings which ha

- El nuevo eje de O’'Donnell, que podré llegar a ser varian-
te de la N-Il de Barcelona.

« El nuevo eje del Sureste y su prolongacion por la Aveni-
da de Entrevias hasta la M-30, soterrando el ferrocarril a su
paso por entrevias. Este eje podria prolongarse hasta su co-
nexion con la N-Ill de Valencia constituyéndose en auténtica
variante de la referida N-I1.

» La nueva variante a la N-IV de Andalucia, prolongando-
se mas al Sur del actual enlace con la Avenida de Cérdoba.

- El nuevo eje del Suroeste, que discurre parcialmente por la
Carretera de Leganés hasta la M-40, y que se prolonga hasta la pla-
za Eliptica. Constituye la variante a la N-V por el Este de la misma.

- La nueva variante a la N-V de Extremadura, al Oeste de
esta por el limite de los terrenos de campamento.

- La nueva autopista del Ebro, que desde la M-40 bordea al
aeropuerto por el Norte y discurre por el norte del Corredor de
Henares.

Mantendran la caracteristica de red basica metropolitana, la
Carretera de Colmenar, la N-I de Burgos, la N-Il de Barcelona
con su variante al Sur, la N-lll de Valencia, la N-401 de Toledo
y la N-VI de la Coruna con la Carretera de Castilla.

Las caracteristicas de autopista o autovia urbana se mantie-
nen hasta la M-30, a excepcién de la autopista de Guadalajara,
el eje del Sureste (Entrevias) y el eje del Suroeste (Carretera de
Leganés) que acaban en la M-40.

3.- En cuanto a los accesos al Aeropuerto de Barajas, se man-
tienen los dos actuales y se afade uno desde la futura autopista
del Ebro, que conforma el eje Norte-Sur del nuevo desarrollo.

La red viaria basica urbana

Esta red estd compuesta por un conjunto de vias que pre-
tenden estructurar el tejido urbano, ofreciendo unos canales
de trafico de alta capacidad que encaucen los grandes flujos
desde o hacia la red de rango superior.

Para su mejor entendimiento, las propuestas del Avance in-
cluidas en esta red viaria basica urbana pueden distinguirse
entre el interior y el exterior de la almendra:

Asi, en el interior de la M-30, contamos con un eje Norte-
Sur formado por los Paseos de la Castellana, de Recoletos, del
Prado y de Santa Maria de la Cabeza, y un semianillo o se-
gundo cinturén desde Moncloa hasta Méndez Alvaro por el
Este. Completan la red el eje Sinesio Delgado y la continua-
cion de las vias radiales de rango superior desde la M-30 has-
ta el semianillo.

within a general integra-

1ent approach, and the



En el exterior de la M-30 forman esta red la Carretera de
Fuencarral a Alcobendas; la Gran Via Urbana del Sureste; el tra-
mo del nuevo eje del Sureste entre la M-40 y la M-30 (Avenida
de Entrevias); la Avenida de Cérdoba; la Avenida de los Pobla-
dos; la Via Lusitana desde la Plaza Eliptica hasta la M-40; la an-
tigua N-V de Extremadura, que queda englobada en la
Operacién Campamento; la Via de las Dos Castillas; y la prolon-
gacion hacia el Norte del eje Betanzos-Vereda de Ganapanes.

La red viaria basica distrital

Esta red estd compuesta por el conjunto de vias que for-
mando una malla extendida por todo el tejido urbano, articu-
lan los distritos y los conectan unos con otros, relacionando
los municipios limitrofes con los distritos periféricos, dando
acceso al sistema viario de rango inferior y posibilitando zo-
nas de calidad ambiental.

A este blogue pertenecen los ejes interdistritales radia-
les, complementarios de las vias de penetracién de las redes
superiores en las relaciones centro-periferia, los ejes inter-
distritales transversales, que interconectan y fomentan las
relaciones periféricas entre distritos uniendo equipamientos y
centro de actividad, y las carreteras interperiféricas, que co-
nectan zonas o distritos con vacios intermedios.

De entre las propuestas del Avance incluidas en este ter-
cer nivel de Red Viaria Basica Distrital, cabe destacar:

1) La reorganizacion del viario de los Barrios de Aravaca,
Valdemarin y el Plantio.

2) El eje de conexién Costa Rica-Avda. de la llustracién, por
Sor Angela de la Cruz, Marques de Viana, Villaamil y Arroyo
de los Pinos.

3) La via de circunvacion Norte de la Ciudad Universitaria.

4) La prolongacion de Corazon de Marfa hasta Manuel Becerra.

5) El tramo entre Atocha y la M-30 del eje del Sureste, que
continua después por Entrevias.

6) La Via de Mercancias del Este.

7) La nueva variante del Noreste del Casco de Vallecas vy,

8) La continuacion de la Carretera de Villaverde a Vallecas
circunvalando por el Norte el nudo Supersur.

Junto a ellas hay que sefalar las necesarias para el desa-
rrollo de los nuevos crecimientos, y en particular las incluidas
en la Corona Norte, desde Arroyo del Fresno hasta Barajas;
en la nueva Centralidad del Este; en la Corona Suroeste-Sur-
Sureste y en el remate del Suroeste que como propuestas
generales y estructurantes se integran en el Avance.

transport infrastructure

El resultado de la malla correspondiente a la Red Viaria Béasica
Distrital propuesta es una reticula de 1,5 a 2 Km. de lado.

La red viaria local

Esta red, la mayor de las cuatro en cuanto a su extension,
cumple la funcién de acceso, tanto rodado como peatonal, a to-
das las actividades y usos situados en sus margenes. Los movi-
mientos urbanos de paso son minimos frente a los de acceso.

El uso como canal de trafico rodado se diluye, adquiriendo
importancia el estacionamiento, los espacios estanciales y
el transito peatonal.

Debido a que suele ser el primer encuentro con el espacio
publico una vez abandonado el privado, la mejora de este red
aportara un incremento en la calidad de vida de gran parte de
los ciudadanos.

La Red Viaria Local esta constituida por el resto de las vias
no incluidas en los grupos anteriores y, en particular, por las
vias colectoras-distribuidoras locales, que comunican la
Red Distrital con esta Red Viaria Local, las vias de coexisten-
cia y las vias de trafico no motorizado.

- El Avance, en definitiva, apuesta por un proyecto comun, in-
tegrador y estratégico, con capacidad para completar de manera
articulada las distintas zonas del término municipal en su contex-
to metropolitano. Sin embargo, esta propuesta no olvida y asu-
me que la planificacion y realizacién de infraestructuras
requieren un tiempo considerable y que los efectos territoria-
les de las grandes obras necesitan, para ser percibidos, de un
tiempo aun mas largo. Basta recordar la prolongacion de la Cas-
tellana, el cierre de la M-30, la todavia pendiente terminacién de
la M-40, o un amplio muestrario de tramos viarios urbanos que
la historia los ha convertido en curiosidades, adefesios o solucio-
nes inacabadas, dasistidas, imposibles u olvidadas, condenadas
a una constante consideracion de accién pendiente.

Establecida la necesidad de la existencia de un marco re-
gional de referencia en el que se encuadre este Avance, se
patentiza sobre el mismo territorio la incidencia de compe-
tencias compartidas. En la medida en que sea posible alcan-
zar acuerdos entre las Administraciones, Entidades, Agentes
Sociales y Operadores Urbanos capaces de coincidir y perdu-
rar, serd tanto mas util y eficaz. En cualquier caso, se mani-
fiesta la necesidad de un planeamiento estratégico, continuo
y flexible como el formulado en el Avance, que se ofrece co-
mo una oportunidad abierta, en el proceso de elaboracién del
nuevo Plan General.

Enrique Ubillos Orsolich

Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

Jefe del Departamento de Sistemas Territoriales
Oficina Municipal del Plan. Ayuntamiento de Madrid
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