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ELEMENTOS DE UNA POLITICA RACIONAL

APARCAMIENTOS
ROTATORIOS
Y DISUASORIOS

Sistemas eficaces para regular el empleo del coche particular

El proceso de dispersion territorial que estan sufriendo las grandes ciu-

dades requiere adoptar una politica de aparcamientos mas amplia y efi-

caz. Por ejemplo, creando nuevas y mejores ofertas de estacionamien-

tos para larga estancia, alejados de los nucleos urbanos pero que per-

mitan el acceso a ellos mediante el transporte colectivo.
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| aparcamiento es una de las
E principales variables estratégi-

cas para la organizacion en
una ciudad compleja donde los sinto-
mas de congestion configuran un pro-
blema omnipresente. Progresivamente
se convierte en el principal regulador de
la movilidad en la medida en que, cada
vez mas, crece la proporcion de viajes
que se inician en vehiculo privado.

Una demanda compleja

Los centros de las ciudades medias y
grandes contindan siendo los auténti-
cos motores de la economia de una
region, y es en sus centros donde se
sitUa una parte sustancial — cuantitativa
y cualitativa — del empleo, de la oferta
comercial, del ocio y de los servicios de
alto valor afiadido. Esta concentracion
de actividades, rica y diversa, se suce-
de en el tiempo de un dia con distintos
ritmos, frecuencias e intensidades que
coinciden en un espacio escaso; de tal
modo que estas actividades, en lugar
de compartirlo, se lo disputan entre siy
con los servicios publicos, el transporte
colectivo de superficie, la carga y la
descarga y los residentes.

La movilidad asociada a esas relacio-

nes genera unos flujos enormes y difici-
les de cuantificar, donde se solapan los
viajes pendulares — idas y regresos dia-
rios del trabajo —, con los siempre mal
estudiados traslados secundarios de tra-
bajo - reuniones y visitas —, y los no for-
zados. Estos Ultimos casi siempre deben
deducirse por medio de observaciones
especificas o de encuestas de preferen-
cia, dado el escaso valor de las domici-
liarias (origen/destino) para cuantificar
esta importante parte de la movilidad.

Al ser relativamente facil la determina-
cioén de la movilidad forzada, a través
de las matrices de viajes obtenidas del
tratamiento de las encuestas ori-
gen/destino, se hace sencillo determi-
nar la demanda de aparcamiento de
larga estancia (la de media jornada o la
jornada de trabajo entera) en una zona
concreta y para una estructura modal
dada de los viajes. Pero normalmente
en muchas ciudades se carece de sufi-
cientes instrumentos de fiabilidad razo-
nables (dado su coste y complejidad)
para determinar la demanda de aparca-
miento de corta y media duracién en
una zona dada de las areas centrales.
Por otra parte, esa demanda de apar-
camiento de corta y media duracion,



que permite que una plaza sea ocupa-
da sucesivamente por varios vehiculos
a lo largo de las horas centrales del dia
(de ahi el nombre de plazas de rota-
cion), suele solicitarse tras las horas
punta de la manana, por lo que si no
hay un sistema de regulacion eficaz del
aparcamiento en bordillo, o se da una
fuerte inadaptacion de la oferta de larga
estancia, a un precio aceptable, las
actividades que genera esa demanda
se perjudicaran o no encontraran sufi-
cientes plazas disponibles para su uso.
Acabara propiciandose el aparcamiento
ilegal, especiaimente en doble fila.
Precisamente la regulacion del apar-
camiento en bordillo, hace ya mas de
25 anos, surgid como un mecanismo
para garantizar esa oferta de aparca-
miento para estancias medias y cortas,
que son, en definitiva, las que permiten
el funcionamiento de la ciudad (gestio-
nes, reuniones de trabajo, comercio,
servicios, etc.) como lugar de relacion.

Las antiguas regulaciones

Todas las ciudades europeas, incluso
muchas americanas, han conocido en
los anos 80 procesos de pérdida de la
eficacia de las medidas reguladoras de
aparcamiento adoptadas décadas
antes. En general, los criterios que las
sustentaban se basaban en los siguien-
tes principios:

® Prohibicion de aparcar entre las
8:00 y las 10:00 con la finalidad de
disuadir de la ocupacion de los bordi-
llos a quienes acuden al trabajo con su
automovil. En otros casos, alternativa-
mente, precios por aparcar durante
esas horas mas altos que durante las
horas valle;

® Tarifas muy bajas, en general o sélo
en determinadas plazas o localizaciones,
para las estancias cortas © muy cortas
(de 15 a 30 minutos como maximo);

e Limitacion del uso de la plaza, o de
una plaza en la misma zona, por un
periodo maximo de dos horas (en algu-
nos casos se diferencian zonas de
“maximo 1 hora”), con una “tercera
hora" (o segunda, en su caso), a un
precio que es realmente una sancion
pagable en el parquimetro;

® | os residentes provistos de tarjeta,
pueden aparcar durante el dia, sin cos-
te adicional al de su tarjeta (que es un

canon anual) o con un coste moderado
por dia. Pero no tienen garantizada la

_plaza; aunque se suelen senalar algu-

nas “solo para residentes”.

Este mecanismo persigue que se
mantenga el reparto modal existente en
un momento dado, evitando la tenta-
cién del cambio de modo a los usuarios
del transporte colectivo. Pero no es
muy eficaz, ni con los sistemas mas
validos de control y vigilancia, para
cambiar, drasticamente, el reparto
modal disuadiendo a un alto numero de
viajeros en vehiculo privado. Y no es
vélido por dos razones:

- Si el sistema funciona con eficacia
y no hay demasiadas infracciones, lo
que se produce es una reduccion de
los viajes a medio plazo, que equivale a
una reduccién de empleos.

- Si el sistema funciona con baja efi-
cacia, se da practicamente una deso-
bediencia generalizada y se acaba
penalizando a las actividades comercia-
les y de servicios. Hechos que también
terminan incidiendo, a medio plazo, en
el empleo dentro de la zona.

En ambos casos debe tenerse en
cuenta que la reduccion de empleo no
se saldara, en proporciones aprecia-
bles, con empleos generados en otros
lugares por traslado de la actividad.
Una parte importante del empleo en los
centros de las ciudades lo crean
empresas muy pequenas que viven de
la “renta de situacién” que produce
estar situadas junto a un fenémeno de
interrelaciones multiples, como las que
se dan en los Centros de Negocios.

Causas y consecuencias

Londres vivio, con distintos efectos
espaciales, una situacion de esta indole
a finales de los anos 80. Se produjo un
aumento de la indisciplina, mas o
menos generalizado, que requirio, ade-
mas de cuantiosas inversiones, la intro-
duccién de modificaciones en el sopor-
te legal para el cobro de sanciones,
cepo y retirada de vehiculos, que
comenzé a funcionar en 1989. Varios
anos después, pudo constatarse una
reduccion del empleo y una desapari-
cién de pequenos negocios (no comer-
cios) en las zonas “disciplinadas”, antes
de la crisis de finales del 92.

También en Paris o en Washington
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se han observado estos fendmenos
que siempre se acompanaron de la
existencia de cambios profundos en los
patrones de movilidad precedentes.
Ciertamente no existe evidencia
empirica suficiente de que la reduccion
de empleo o la desaparicion (sin susti-
tucion) de pequerios negocios del sec-
tor servicios vayan ligadas a los proble-
mas de aparcamiento. Pero si es un
fendmeno que requiere cierta reflexion.
¢ Por qué se genera una mayor
demanda de viajes en vehiculo privado,
que hace cambiar el reparto modal en
proporciones mas desfavorables para
la sustentacion del sistema urbano? O
dicho de otro modo, /por qué cada vez
mas surge una mayor demanda de
aparcamientos de larga estancia?

En todos los casos que hemos podi-
do analizar (Londres, Munich, Bolonia,
Paris, Washington, o Madrid, entre
otros) el principal factor es la existencia
de un proceso de cambio de la localiza-
cion espacial de la demanda insatisfe-
cha con su residencia. Como senala
Kalssen en su estudio sobre los Paises
Bajos, en la década de los 70 el radio
del circulo maximo de los movimientos
diarios de un residente del Ranstadt
era de 5 kildometros y, sin embargo, en
1993 habia alcanzado ;30 kilémetros!

Un nuevo patrdn de viajes

El caso de Madrid, que pierde, desde
1980 hasta 1992, 300.000 residentes,
en beneficio de su periferia metropolita-
na, puede servir para ilustrar ese anali-
sis. El patrén de movimientos de un
residente en el interior de la ciudad es
de unos 8 km diarios, con mas de un
90 por ciento de probabilidades de
satisfacer su demanda con una sola
etapa de transporte colectivo (andar,
vehiculo colectivo, andar). Cuando ese
residente se muda a la periferia cambia
ese patron de viaje por otro de unos 60

ANALISIS DE ALTERNATIVAS EN TRANSPORTE
COLECTIVO PARA VIAJES EN VEHICULO PRIVADO HACIA
CENTRO Y ENSANCHE

Muestra al azar seleccionada de la matriz de viajes en vehiculo privado en hora punta, para 1994 en Madrid
FUENTE: USM. Modelo de Movilidad. Madrid 1994
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solidated urban areas le

Almendra Central 2.657 1.772 --- 4.429
Periferia Urbana 515 3.598 1.028 5.141
Area Metropolitana Norte - 82 326 408
Area Metropolitana Sur --- 150 848 998
Area Metropolitana Este - 47 391 438
Area Metropolitana Oeste - 30 617 647
Corredor Norte -—- --- 52 52
Corredor Noroeste - --- - 31 31
Corredor Este 3 -—- - 72 72
Corredor Suroeste - - --- 35 35
Corredor Sur -—- - 88 88
céri.;edor Sureste - - 30 30
Ctra. de Toledo 36 36

km diarios, con una probabilidad inferior
al 30 por ciento de encontrar un trans-
porte colectivo que, sin transbordo, le
deje en un lugar situado a menos de
cinco minutos de su destino.

El grafico 1 (ver pag. 7) nos muestra
la evolucion de las pautas espaciales de
localizacion de las nuevas residencias
en la region de Madrid a lo largo de los
Ultimos 25 anos. Este esquema se
parece mucho al de otras regiones
metropolitanas. Ahora bien, lo grave del
caso de Madrid es que el proceso se
acelera y aun parece que se fomenta,
mientras en otras areas metropolitanas
han comenzado a aplicarse restriccio-
nes a la creacion de suelo residencial a
cierta distancia de los centros urbanos.

Este nuevo patron de viajes tiene una
fuerte y rapida incidencia en el sistema
general de movilidad y aumenta la
demanda del aparcamiento de larga
estancia en una progresion suficiente
como para deteriorar el nivel de cumpli-
miento de la regulacion de los aparca-
mientos en la via publica. Se esta pro-
duciendo asi una ocupacion temprana
de los bordillos de las areas centrales,
que luego guedan indisponibles para el
gran volumen de viajes secundarios y
de otra indole (comerciales, de servicio
0 de gestion), los cuales requieren
aparcamiento de corta duraciéon y no lo
encuentran disponible en la situacion y
el momento de su viaje. Si tras intentar
acceder a los aparcamientos de pago
- privados o de concesion —, que, logi-
camente no se encuentran junto al des-
tino (perdiendo en tiempo de acceso,
pago, salida y el paseo de ida y vuelta)
el viajero descubre que hay coches en
doble fila, la proxima vez intentara usar
ese comodo y econdmico (para él, apa-
rentemente) sistema. Si ademas com-
prueba que no “pasa nada”, la doble o
triple fila sera dificimente evitable.

Independientemente de las conside-
raciones que puedan hacerse sobre la
disciplina, es evidente que si existe un
fuerte desfase entre la oferta (en canti-
dad, localizacion y precio) y la presion
de la demanda, la cual es ademas fuer-
temente inelastica (como luego demos-
traremos), los problemas vy la pérdida de
eficacia del sistema estan asegurados.
Por otra parte, y como consecuencia de
esa inelasticidad de la demanda, la apli-




cacion de restricciones al vehiculo priva-
do, ademas de producir un impacto
débil en la solucién de los problemas,
puede generar otros mas graves, como
los que antes analizabamos en relacion
con la actividad economica.

Datos estadisticos

El cuadro 1 (ver pag. 8) nos presenta
el andlisis de una muestra de 12.405
viajes, seleccionados al azar, realizados
desde todas las dreas hacia el centro o
el ensanche, para datos de movilidad
en hora punta en Madrid durante 1994.

Segun el cuadro, del total de viajeros
s6lo el 25 por ciento podria abandonar
su coche y realizar su viaje en transpor-
te colectivo en una sola etapa (es decir,
sin transbordos). El 45,8 por ciento
necesitaria dos etapas, o transbordos.
El 28,7 por ciento requeriria tres 0 mas
transbordos para cada uno de sus via-
jes de ida y vuelta. Si excluimos de la
muestra a los vigjeros con origen en la
Almendra central (4.429), la proporcién
se eleva al 44,5 por ciento para tres
transbordos y al 42 por ciento para dos
transbordos. Y si se excluyen también
los del espacio entre la M-30 y la M-40,
la proporcién es del 89,1 por ciento
para tres 0 mas transbordos por viaje.

Eso quiere decir que para el 90 por
ciento de los viajeros que proceden de
mas alla de la M-40 no hay una oferta de
transporte colectivo valida para sus des-
plazamientos de trabajo al centro y al
ensanche; su Unica posibilidad es el
vehiculo privado. Como ademas la pro-
porcién de esos viajeros ha pasado del
15 al 30 por ciento en 10 anos, la pre-
sion sobre el centro de Madrid queda
suficientemente explicada. Es evidente
que, de no dar a estos viajeros alterna-
tivas eficaces, ademas de los efectos
derivados de la congestion — entre los
que las pérdidas econdémicas son
importantes —, sera muy dificil alcanzar
pautas minimas de ordenacion del trafi-
co y evitar un previsible declive urbano.

Aparcamientos de larga estancia,
parte de la solucién

Desde hace muchos anos se viene
desarrollando el concepto de aparca-
mientos disuasorios (Park & Ride) como
instrumento regulador que palie la insu-
ficiencia de la red de transporte colecti-

.

vo para los asentamientos cada vez
mas dispersos en la regién metropolita-
na; y también como medio de atender
la evidencia de una demanda importan-
te de aparcamiento de larga estancia.
El objetivo de esta oferta es ofrecer un
sistema por el cual se accede a la red
de transporte colectivo (en general, con
plataforma reservada), que garantiza
una accesibilidad amplia y comoda a
las areas centrales de la ciudad.

En general, en las grandes areas
metropolitanas esa red de transporte
suele ser la del ferrocarril regional (Lon-
dres, Paris, Munich), apoyandose en
algunos casos con el metro (suburbano
o metropolitano), como, por ejemplo,
en la linea Piccadilly - Heathrow en
Londres, o el acceso al suroeste de la
region metropolitana de Munich.

Estos aparcamientos son satisfacto-
rios, captando una demanda fiel, cuan-
titativamente importante, si se verifican
las siguientes condiciones:

e | as ubicaciones de los aparca-
mientos permiten un acceso comodo al
transporte colectivo;

e Con un transbordo adicional, como
maximo, se atiende una parte impor-
tante de los destinos a las areas centra-
les. Solo de ese modo el aparcamiento
se convierte en opcion para los orige-
nes del viaje a que atiende una localiza-
cion dada de aparcamiento;

® Hay facilidades de pago integrado y
un sistema de incentivos que incide en
el precio y la comodidad para el usuario
(ver la ilustracion de la tipologia definida
para los disuasorios en Munich).

El caso de Madrid

La localizacion de aparcamientos
disuasorios en la capital asociados a las
paradas alejadas del ferrocarril de cer-
canias tiene unas limitaciones claras:

e Sélo ofrecen una alternativa intere-
sante a menos del 9 por ciento de los
viajeros que usan el vehiculo privado;

e Existe una penalizacién en los
transbordos;

e Faltan establecimientos atractivos
en los aparcamientos (locales donde
hacer pequefas compras de Ultima
hora, comunicaciones automatizadas
en el acceso a andenes, etc.).

Para Madrid es evidente que el ferro-
carril de cercanias forma un conjunto

de lineas asociadas a algunos corredo-
res del area metropolitana, pero dista
mucho de ser una red de nivel regional
(interconexién, intercambio, sincroniza-
cion de horarios, etc.). Solo el metro
ofrece las caracteristicas de una red,
sobre todo con los planes de expan-
sidén que hay previstos en él. Pero
desafortunadamente, esa red “Metro-
politana” del metro alcanza hasta algu-
nos puntos de la M-40 y no da servicio
fuera del término municipal de la capi-
tal. Se trata de una red estrecha, exce-
sivamente proxima. Sin embargo,
muchos usuarios del area metropolita-
na acceden con su coche al espacio
interior entre la M-30 y M-40 y alli locali-
zan, espontaneamente, paradas de
metro en lineas que les permitan acce-
der (sin realizar transbordo) a sus luga-
res de destino. De ese modo se han
creado “aparcamientos disuasorios” de
fortuna, en precario, y que son facil-
mente observables en puntos préximos
a la Avenida de la Paz, Conde de
Casal, el Batan o Cartagena.

Dentro de la Revisién del Plan Gene-
ral de Ordenacion Urbana de Madrid se
han estudiado las caracteristicas de

Tipologia de
aparcamiento
disuasorio
avanzado en
Munich (1992).
Actualmente
hay cuatro en
construccién
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Para el 90

porciento .

de los viajeros que proceden

de mas alla de laM-4O no

existe una

ofertade ...

transporte colectivo valida.’

OPORTUNIDADES DE LO

APARCAMIENTOS DISUA

una oferta de aparcamientos disuaso-
rios, como oferta de aparcamientos de
larga estancia alejados de las zonas
centrales y asociados a las cabeceras
de las lineas de metro. Asi se pretende
ofrecer al viajero del area metropolitana
la posibilidad de elegir la cabecera de
metro desde la que acceder a las areas
centrales, sin efectuar transbordos o
con un transbordo en la propia red.
Esos aparcamientos, apoyandose en
algunos casos en intercambiadores
programados o previstos, tendrian

LIZACION PARA LA RED DE
SORIOS URBANOS (A.D.U.)

¥i

POSIBLES LOCALIZACIONES
2 DE APARCAMIENTOS
DISUASORIOS EN MADRID

GRADOS DE PRIORIDAD ADUS
® Grado de prioridad 1
Grado de prioridad 2
@ Grado de prioridad 3
@ INTERCAMBIADORES

Aparcamientos asociados a intercambiadores modales en
la zona de influencia de la segunda y tercera ronda
Nimero medio de plazas = 450 Total = 12. 000 plazas
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como finalidad los siguientes objetivos:

® Solo ser usados en larga estancia
por abonados procedentes del area
metropolitana que deberan continuar
su viaje en transporte colectivo
(mediante una tarjeta integrada de pre-
pago aparcamiento-transporte);

® Precio bajo para estancias minimas

de mas de 4 horas. En otro caso la tari-

fa que se aplica “cancelaria” mas rapi-
damente el “abono”;

o Comunicaciones comodas (escale-
ras mecanicas, aceras rodantes) con
los andenes de metro;

@ |nstalacion de establecimientos de
servicio para los vehiculos y el vigjero,
con soporte de tiendas de “Ultimo
minuto” y cafeteria.

En algunos casos, para facilitar la
financiacion de estos aparcamientos,
parte de las plazas (segregables fisica-
mente) se ofreceran a residentes, en
régimen P.A.R., si existe demanda
potencial para ello y, ademas, también
se concederan a residentes en régimen
de alquiler nocturno. Instalaciones adi-
cionales para ruptura de carga (en apo-
yo a la carga y descarga), en algunas
zonas, configurarian los AD como una
oportunidad de localizacion de servicios
de elevado interés.

Para el aiio 2004: 20.000 plazas

Se ha estimado gue con las pautas
de localizacion residencial metropolita-
na, que el Nuevo Plan General de
Madrid intenta paliar creando una
importante pero moderada oferta resi-
dencial en las nuevas centralidades
periféricas, se precisaran en el afo
2004 un minimo de 20.000 plazas AD
en esa red cuasi “urbana”. De ahi el
nombre de Aparcamientos Disuasorios
Urbanos inicialmente asignado a este
tipo de aparcamientos. Esas 20.000
plazas podran garantizar el manteni-
miento del esquema de movilidad que
se prevé tras el cierre de la M-40, y per-
mitiran acometer una intensa recupera-
cién de espacios en las areas centrales,
en beneficio de la mejora ambiental, los
usos comerciales y el peaton.

Como criterios adicionales que se
manejan dentro de un esquema integra-
do de aparcamiento en el entorno de
Madrid, caben destacar los siguientes:

® Incremento de la oferta PAR en

lugares precisos, de acuerdo con la
demanda existente y la potencial, aso-
ciada ademas a los objetivos de revitali-
zacion definidos en distintos puntos de
las areas centrales;

® Se prevé la redaccion de un Plan
Especial para definir la localizacion,
cuantia y factibilidad de la extension del
programa PAR en una operacion que
puede superar en unas 25.000 plazas
al plan actual;

® Liberacién de, al menos, un 50 por
ciento de los espacios ocupados en la
calzada, tedricamente por residentes,
en beneficio de criterios ambientales;

e | ocalizacion, excepcional, de
demanda insatisfecha para aparca-
mientos de rotacion (estancia maxima
2/3 horas) de concesidén municipal en
puntos del ensanche;

e Adaptacion de los PAR (nuevos y
existentes) y de los aparcamientos de
concesion para alojar servicios al comer-
cio local como apoyo a operaciones de
ruptura de carga en la carga y descarga
de productos no perecederos.

Todo este conjunto de medidas, jun-
to con el plan ADU, permitiria ofrecer,
dentro de las areas centrales y el
ensanche, una oferta adicional de mas
de 50.000 plazas por hora de aparca-
miento exclusivo para la corta y media
duracion (dos horas maximo). Al mismo
tiempo se liberan espacios y se mejo-
ran las condiciones ambientales, apo-
yando, por una parte, el valor de las
actividades comerciales y de servicios,
que son indisociables de los centros
urbanos vivos y, por otra, manteniendo
y mejorando notablemente el atractivo y
la calidad residencial de estas areas.

Una politica integrada para
las dreas centrales

Dentro de los trabajos de soporte a la
Revision del Plan General de Ordena-
cion Urbana de Madrid, la Oficina Muni-
cipal del Plan encargd la confeccion de
un estudio detallado de aparcamiento
para el ensanche que complementaba
otro anterior realizado para el centro.
Por su interés extraemos las recomen-
daciones que en él se contienen en
cuanto a la filosofia a desarrollar en una
politica integrada de aparcamiento:

® Maximizar el uso del espacio publi-
co para que de él puedan beneficiarse




el mayor nimero posible de usuarios;

® En el centro y ensanche el mayor
peso de la demanda y el que ademas
tiene mas importancia en el manteni-
miento de las relaciones urbanas, es el
aparcamiento en bordillo para corta
duracién. Esta modalidad de uso es la
que mejor satisface ese principio de
optimizaciéon porque una plaza sirve a
unos 6,5 vehiculos, de media, por dia
laborable en jornada diurna;

e Facilitar la creacion, fundamental-
mente en el ensanche, de aparcamien-
tos de baja capacidad (menos de 100
plazas) bien distribuidos, para comple-
mentar la oferta en la calle de los de
media y corta duracion, pudiendo
amoldarse a distintas funciones segun
el periodo horario. Una parte importante
de esa oferta (que no crea congestion
ni problemas dada su dispersion) pue-
de ser cubierta por la iniciativa privada.
Sistemas similares funcionan satisfacto-
riamente en Barcelona, Paris o Roma;

® Intensificar, selectivamente, la cons-
truccion de aparcamientos para resi-
dentes (P.A.R.) con el doble propdsito
de recuperar espacio y ganar plazas
para rotacion en la calle;

® Desarrollar un programa de aparca-
mientos disuasorios urbanos de unas
20.000 plazas (14.000 se preveian en el
Avance), como instrumento de supre-
sién de puestos de larga estancia en el
Centro y el Ensanche;

e Acondicionamiento de los aparca-
mientos existentes para soportar otro
tipo de funciones, como apoyo a carga
y descarga o depdsito de coches retira-
dos por la grida.

Las lineas concretas de actuacién
Como lineas de accién especificas se
proponen las siguientes, y en desarro-
llo de las directrices anteriores:
Un nuevo sistema de ORA,
o0 aparcamiento regulado en bordillo
Estancia maxima de 2 + 1 horas (la ter-
cera con un fuerte sobreprecio); com-
binacién ponderada de plazas de resi-
dente y plazas de carga y descarga;
sistema de pago comodo; control de la
indisciplina, con apoyo del cepo para
multirreincidentes; tarifas integradas en
consonancia con los aparcamientos de
concesion y los ADU; precios mas ele-
vados en hora punta; tarifas minimas

para estancias de 30 minutos y gratis
hasta 15 minutos (segun las horas y las
calles concretas).

Actuaciones sobre PAR

Se trata de eliminar hasta un 70 por
ciento de los vehiculos estacionados
durante el dia (basicamente en el
ensanche) gue pertenecen a residentes
5in plaza que usan el transporte colec-
tivo. La incidencia es importante dado
el reparto modal (70/30) de la zona,
favorable al transporte colectivo.
Actuaciones sobre nuevos aparcamientos
El objetivo es captar la demanda de 2
a 4 horas complementando la oferta en
la calle; pueden ser de iniciativa priva-
da, si se estimula con la construccion
de nuevos edificios mediante un siste-
ma distinto de cémputo de la edificabi-
lidad; se pretende limitar el tamafio de
la oferta de tales aparcamientos. Es
mejor la existencia de 4 aparcamientos
con 300 plazas en total, distribuidos en
4 calles, que un aparcamiento de 300
plazas que congestionaria las vias de
acceso y salida del mismo; adecuar e
integrar la estructura tarifaria, que debe
estar unificada y con medios de pago
integrados.

Actuaciones sobre aparcamientos

de concesidn existentes

Consiste en revisar su funcionalidad
segun su situacion. Muchos de ellos no
alcanzan el 50 por ciento de ocupacion
media; reconvertir a PAR, mediante
convenio, cuando no se den las condi-
ciones de vencimiento de la concesion;
ofrecer parte de las plazas a residentes
en régimen de alquiler a precios atracti-
vos; utilizar las oportunidades de habili-
tar espacios de servicio para carga y
descarga y deposito de vehiculos retira-
dos por la grua; y llevar a cabo una
adecuacioén de la estructura tarifaria al
esquema integrado del conjunto.
Actuaciones sobre ADU

(Disuasorios Urbanos)

Basadas en realizar un estudio de deta-
lle-de oportunidades de localizacién (ya
efectuado) para la construccion de
20.000 plazas; un disefio detallado del
sistema de explotacion y financiacion
del esquema ADU y adaptacion a cada
caso y ubicacion. Definicion de los ser-
vicios de apoyo convenientes; lograr un
convenio con el Consorcio de Trans-
portes para la tarificacion integrada;
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posibilidad de construccion en altura de
algunos de los ADU, con buenas solu-
ciones edificatorias y también una ade-
cuada integraciéon ambiental (ejemplo
de las Parkhouse alemanas).

Cumplir los objetivos

Lo gue se pretende con este esque-
ma integrado de medidas es soportar
los objetivos definidos en el Avance
del Nuevo Plan General de Madrid, en
cuanto a reparto modal en las areas
centrales (ver grafico de arriba), garan-
tizando una redistribucion cualitativa
de los movimientos en vehiculo priva-
do, de forma que:

- Se consuma menos espacio por
movimiento;

- se primen las actividades que dan
contenido y vida a la ciudad;

- y se localice la ineludible e irreduci-
ble demanda de aparcamiento de lar-
ga estancia en lugares convenientes
para los viajeros procedentes de la
corona metropolitana.

En cualquier caso, la capacidad de
estas medidas para garantizar la sus-
tentacion ambiental del sistema que se
propone, dependera fuertemente de la
contencion efectiva del proceso de
dispersion de asentamientos que
actualmente padece la region.
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