
La motorizaciónenMadrid y su incidencia
en el espaciourbano

FlorenciaTORREGOSERRANO

1. INTRODUCCION

El espaciourbano,soportedel hábitatde la poblacióny de susactividades,
se ve cadavez máspresionadoen la redvianapor el crecimientoqueha expe-
rimentadola motorización.A principiosde los añossetentaBuchananseñala-
ba conreferenciaaGranBretaña,“nos estamosacercandoal punto crucialen
quela propiedadde los vehículosa motor privadosen vez de serprivilegio de
una minoría, se convertirá en fundadaesperanzade la mayoríade losciudada-
nos”; veinteañosdespuésestaspalabrasparecenhabersecumplido.En España
hemospasadode 135 vehículos/1000habitantesen 1970 a 399 en 1990 y en
Madrid capital de 205 a 429, mientrasque los habitantespor turismopasaron
de 14 a 3 enel paísy de 7 a 2,6 enMadrid paralos mismosanos.

Todos queremosmovernoscon comodidady rapidez,eligiendoparaello
librementenuestrospropiosmediose itinerariosy con estedeseocadavez un
mayor númerode personasaccedeal vehículo privado, cuyo uso creciente,
provocalacongestiónquehoy sufrenlas ciudades.

El aumentode automóvileses consecuenciadel crecimientodel nivel de
vida, perotambiénde unavariadaoferta de patronesde movimiento,quepro-
porcionanmayor libertad de eleccióntanto del lugar de residenciacomo del
trabajo,compras,ocio, etc,,por esoel problemadel tráfico es un problemade
actividad económicay social en toda la ciudad. El coche, despuésde haber
sido instrumentode liberacióndel individuo, tiendea seropresivodel mismo
sobretodo en elmediourbano.

El volumen de vehículoscrece,comotambién lo hace la movilidad y con
ello las personasque utilizan el cochepara susdesplazamientos.“No existe
ningúnhabitanteen la ciudadqueno tenganecesidadde desplazarseentredos
puntosde la mismaparaparticiparen laproduccióno en elconsumode bienes
o servicios” (Daniels y Warne, 1983). Cadavez es mayor el volumen de pro-
ductos que la poblacióndemanday que hay que distribuir por la ciudad, el
repartodemercancíastiene tambiénunagranincidenciaen el tráfico.

La congestiónes hoy uno de los gravesproblemasplanteadosen las grandes
ciudades,motivadaen partepor su propia estructuraasícomo por los usosdel
suelo, que hacenparamuchosdistanteel lugar de trabajo u otras actividades
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del de residencia.Si la congestiónno disminuyey sigue colapsandoel movi-
miento, es posibleque prontonos veamospagandoalgun tipo de peajepor el
uso de la red vianaurbana,cadavez es mayor el númerode personasrespon-
sablesde la ordenacióndel tráfico que,en reunionesinternacionalesdondese
debateel tema, se inclinan por medidasde este tipo, aunquellevarlasa la
prácticano parecefácil por lo quetienende impopularLa red vianano puede
ampliarseindefinidamente,las ciudadestienenunaestructuradaday a ella hay
queatenersefacilitando quecumpla su función. La congestióndegradael
medioambiente,encontrarun sitioparaaparcarincrementael tiempodel des-
plazamiento,cochesy motosinvadenconfrecuencialas acerasdificultandoel
pasode los peatonespor las mismasobligándolesabajara la calzada,con lo
quese incrementanlosaccidentesde tráfico.

Paracontribuir al conocimientodel problemaque el tráfico plantea,vamosa
estudiarel primer elementodel mismoquees la motorización,tanto a nivel de
la ciudadcomode susdistritosmunicipales.Utilizaremosparaello la informa-
ción queel Ayuntamientoy su Areade Circulacióny Transportesnos hafacili-
tado, así como la de otros organismos,Consorciode Transportesy Dirección
GeneraldeTráfico.

2. EL PARQUE DE VEHíCULOS

El tráfico urbanoestá integrado,en su mayor parte,por los vehículosperte-
necientesa los habitantesde la ciudad, tanto los que estánen movimiento
como los estacionados.En Madrid hemospasadode un parquede 713.452
veh. en 1970 (se superael millón por primera vez en 1974) a alcanzar
1.137.000en 1981 y 1.340.000en 1990 (últimas cifras publicadas),dondeel
porcentajede turismosse situabaen 68.5; 81,7 y 87,5 por cientoen los mis-
mos años,el resto lo completan:autobusesmenosdel 1%, camionesen torno
al 6%, remolquesque tampocollegan al 1% y otros, entrelos que se encuen-
tran las motocicletas,queno llegana alcanzarel 6%. El crecimientoacumula-
do durantela última décadaha sido del 17,8% parael total del parquey del
26,3% si solo tenemosen cuentalosturismos,observamosno obstante,queen
la primera mitad de la misma estoscrecenmenosde lo que aumentanen la
segunda,los distintos tipos de interesen los préstamosy las restriccionesde
créditocomo consecuenciade medidasrestrictivasen lapolítica monetariason
algunasde las causasquepuedenjustificar tal comportamiento,mientrasque
unamejorconyunturaeconómicafavoreceel crecimiento.
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Cuadro1

EVOLUCION DE LA MOTORIZACION

Año Vehículos Creci. Turismos Creci. Vel,ic./ Habit./
000 000 000 hab, Turis,n.

1981 1.137,1 - 929,2 - 360 3,3
1982 1.172,7 3,1 973,3 4,7 370 3,2
1983 1.213,7 3,4 1.008,6 3,6 380 3,1
1984 992,0 -18,2 838,3 -16,8 310 3,8
1985 ¡.058,9 6,7 892,7 6,4 330 3,5
1986 1.096,7 3,5 970,5 8,7 358 3,1
1987 1.147,2 4,6 1.012,2 4,2 370 3,0
1988 1.204,7 5,0 1.059,7 4,6 388 2,9
¡989 ¡.259,3 4,3 ¡.103,8 4,1 405 2,8
1990 1.340,2 6,4 1.174,0 6,3 429 2,6

Fuente: Resumen Estadístico, Ayuntamiento de Madrid y elaboraciónpropia

La ciudadno es homogéneaen la distribuciónde sus habitantescomo tam-
poco lo es en la de los vehículos,encontramosdiferenciasde unosdistritos a
otros queestánmuy unidasa las característicasde la poblaciónque los habita.
La tenenciadeun vehículoestaligada tanto al nivel de rentacoÑoal de otros
indicadoresde su estatussocial:nivel de instrucción,grado profesional,carac-
terísticasde la vivienda, etc,, comprobamosestaafirmación al compararel
mapade rango social (M-l de la prof B. Jimenez,1986)con el de vehículos
del mismoaño(M-2 elaboradopor la autora).Al analizarcadadistristoobser-
vamosla semejanzade los símbolosquetienenen ambosmapas,los de menor
rango social de sus habitantesson taínbienlos menosmotorizados y los
encontramosal 5. y SE, de la ciudad, en la perifieria de la misma; los índices
más altos, tanto de rango social comode motorización,se encuentranen los
distritos que integran la llamadaalmendracentral(interior de la M-30) con
excepcióndel de Mediodia,peroincluyendotambiéna los de Moncloa y Ciu-
dad Lineal. Hay no obstantepequeñasdiferenciasentreambosmapasque
afectana los distritosde Hortaleza,conmotorizacióninferior a su rangosocial
y el de SanBlas, que la tiene superior(ambosson periféricosy estánsituados
al E. de la ciudad),mientrasqueel de Chamberí,ubicadoen el interior, tiene
rangosocial superioral de motorización,comoluego veremoséstaalcanzaen
élel gradode saturación.

Dentrodel total de vehículoslos cochesse estanacercandoal 90% del par-
que. El indice de turismos/familiapresentaun crecimientosignificativo de
1986 a 1990 paratodala ciudad, conexcepción del 5 y del SE (mapas3 y 4).
El distrito de Chamartintiene el índice máselevado,(1,81) siguiendoel de
Salamanca(1,53), síel ritmo de crecimientosemantiene,prontola mayor par-
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te de los distritos tendrándos cochespor familia. Si por el contrarionos fija-
mos en el nivel de posesión,expresadoen el númerode automóvilespor habi-
tante (M-5), se acentúamásen él la incidenciaque este indicadortiene sobre
losdistritoscentrales,próximosaalcanzarel indicede saturación.

La motorización,analizadaanteriormentedesdeindicadoresdiferentesy
recogidaen el C-2, tieneunaincidenciamuy grandesobreel espaciode la ciu-
dad, al seréste limitadoy dadoel escasonúmerode personasquedisponende
aparcamientopropio; el lugar másfrecuenteparadejar el vehículoes la red
viana,con lo que disminuyesu capacidadparala circulación,segúnnuestros
cálculosésta puedequedarreducidaal 58% del total, pero tambiénla veloci-
dadde circulaciónse ve afectada,21 Km/hora sealcanzabande mediaen 1985
quedandoreducidaa 19,7 km/horaen 1990 e inferior si sólotenemosen cuen-
ta el centrode la ciudad, 15,6.

Cuadro2

MOTORIZACION SEGUNDISTRITO, 1990

Distrito vehic.
(000)

Vehíc./km2
<000)

Vehíc,/l000
habitantes

Turismos!
familia

Turismos!
habitante

1. Centro 71,9 13,8 486 1,15 0,40
2. Arganz. 49,8 7,5 412 1,01 0,34
3. Retiro 63,4 11,8 479 1,35 0,41
4. Salaman. 96,4 17,9 569 1,53 0,47
5. Chamart. 96,2 10,5 629 1,81 0,54
6. Tetuan ‘78,8 14,6 505 1,30 0,42
7. Chamberí 87,4 18,7 505 1,30 0,42
8. Fuencarr. 75,1 0,3 363 1,16 0,32
9. Monc. Ara. 50,4 1,09 458 1,34 0,36
10. Latina 95,0 3,7 338 1,03 0,30
ll.Carab. 87,3 3,4 363 1,03 0,31
12. Usera 41,! 5,2 328 0,95 0,28
13. P. Valí. 68,7 4,6 299 0,86 0,26
14. Moratal. 35,8 5,9 337 1,03 0,30
15. C. Lin. 93,5 8,2 406 1,14 0,35
16. 1-lortal. 53,3 1,9 380 1,17 0,33
17. Villav. 37,7 1,8 294 0,88 0,25
18. y. Valle. 18,3 0,35 316 0,93 0,28
19. Vicalv. 12,1 0,34 300 0,87 0,25
20.S.Blas 48,6 2,2 362 1,09 0,31
21. Barajas 14,2 0,34 416 1,31 0,36

Madrid 1.340,2 2,15 429 1,22 0,37

Fuente:AyuntamientodeMadrid. Arca deCirculacióny Transportesy elaboraciónpropia.
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Cadavez es mayorel númerodecallesquese vencolapsadaspor el tráficoa
ciertashorasdel día, incrementándoseconello la duraciónde los desplaza-
mientos,los gastosde carburantey deteriorándoseel medio ambiente(conta-
minación,ruidos,accidentes,etc.).

Los distritoscentralesse nos presentancomolos máscongestionadospor el
tráfico, cuentanconuna mediade 12.500vehículospor km2 de calzaday una
circulaciónmediadiaria quesuperalos 70.000vehículosen las callesprincipa-
les; de 50 a 70 mil en las quecomunicancon los centrosde mayor actividad
económica;de 30 a 50 mil en las másimportantesy menosde 30 mil en las
quesólo distribuyentráfico interno.Estasaltas densidadesvienendadaspor la
fuerte demandade la red viana, tanto por los residentescomo por los que
accedendesdeotros lugares,a los diversoscentroseconómicosen ellosubica-
dos y, aunquela poblaciónemigradel centrode la ciudada la periferiade la
misma,el empleoy los negociosno lo hacenen las mismasproporciones.Más
del 60% de los viajes motorizadosgeneradoso atraídosen el AM tienen su
origen o destinoen la almendracentral,estazonaatraecasi el 50% de los via-
jes motorizadosque se realizana la metropolímadrileña(58% son viajes en
transportepúblico,29% lo son en automóvil)cuantomásdistantede la ciudad
estáel origen del viaje, másaumentala utilización del vehículoprivadoen los
flujos atraidospor la zonacentral.(25%, 37% y 44% segúnse originenen la
2~, 33 ~ 43 coronas).

Los distritosexternosa la M-30 se ven favorecidos,por el contrario, tanto
por una presiónmenor de vehículossobresu espacioviario, (menosde 5000
veh.porkm. de red)cómode tráficoen susvías,dondesi no tenemosen cuen-
ta los ejes de penetracióna la ciudad que los cruzano la M-30 que registran
intensidadesmediasdiarias de circulaciónsuperiora los 70 mil vehículos,la
distribuciónpor las vías internasse encuentranpor debajode los 30 mil.

3. APARCAMIENTO

Con el fin de retirarde la vía pública el mayor númerode vehículosposi-
bles,que restancapacidada la red,el Ayuntamientocomenzóa finales de los
setentaunapolítica de construccióndeaparcamientospararesidentes,utilizan-
do paraello, en su mayoría,terrenosde propiedadmunicipal y unaminoríaen
terrenosde uso público y propiedadprivadaa travésde conveniosurbanísti-
cos.Desdequeen 1981 entraronen serviciolos primeros,y dadalabuenaaco-
gidapor partede los madrileños,hoy se encuentranen funcionamiento104
con unacapacidadpara albergar31.428 vehículos. El Ayuntamientocede
durante50 añosel disfrute de las plazas medianteel pago de un pequeño
canon.Actualmentese construyen otros 42 aparcamientos,con capacidadpor lo
generalsuperiora los anteriores,que aportarán21.014plazasy sumadasa las
primerasacogeránal 4,46% de los choches.Las previsionesson alcanzaren
1994 las 60.000plazas. Los distritos que cuentancon el mayor número(C-3)
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son el de Salamanca(11% del total de plazas),Moratalaz (10,4%), Ciudad
Lineal (8,38%),Fuencarral(8,35%)y Arganzuela(7,88%), indistintamentese
encuentranya en el centroo en la periferia, llamandonuestraatenciónel de
Moratalaz,quesin incidir su red viana en las de mayor circulación,ni su
motorización ser de las máselevadas,ha conseguidoestaren los primeros
puestosdeP.A.R.Con las nuevasconstruccionesmuchosdistritosverándismi-
nuir significativamentelos turismospor plazade aparcamientohastaun 50%,
peroel problemaque suponeutilizar la calle paraaparcarseguirálatente.Al
no existir un censode aparcamientosprivadosdesconocemosel número de
vehículosquepuedeestarbeneficiándosede los mismos.

El área centraldisponea su vez de 32 aparcamientospúblicos con 13.834
plazas, teniendoen cuentasu utilización por variosvehículos a diferentes
horas,la mediade ocupaciónalcanzadaasciendea 83.000vehículos/díay jun-
to con las plazasde aparcamientosregulado(ORA.) 37,090 usuarios/día,
facilitan la accesibilidaddel transporteprivadoaunamediade 120 mil vehícu-
los al área económicamásactiva de la ciudad. Al ser el centro la zonamás
congestionada,unospanelessituadosen lugaresestratégicosinformanal auto-
movilista de las plazasque estanlibres en los aparcamientospúblicos, para
que,si no disponede plaza,evite penetrarconel cochehastael centroutilizan-
do paraello el transportepúblico. Se quiereevitar conestainfonnaciónla inci-
denciaque sobrela fluidez del tráfico tienen los conductoresque por buscar
dondeaparcarcirculancondemasiadalentitud.
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Cuadro3

PLAZAS DE APARCAMIENTO SEGUNDISTRITO, 1990

1)1,/ rizo En servicio Enco,ulnzrciin TOTAL ~ sobre el sotol Turis,/P, serr. Tsr/E. bol

1 Centro 71 450 521 1,06 859 117
2. Arganzuela 948 2917 3865 7,87 43,7 10,7
3. Retiro 1822 1614 3436 7,0 29,9 15,8
4. Salamanca 2679 2714 5393 10,99 30,5 15,5
5. Chamart. 1840 580 2420 4,94 45,1 34,3
6. Tetuan 3081 746 3827 7,8 21,5 17,3
7. Chamberí 1745 1505 3250 6,62 42,7 23
8. Fuencarr. 3816 276 4092 8,35 17,7 16
9. Monc. Arav. 1552 845 2397 4,88 28,1 18,2
lO. Latina 2448 563 3011 6,13 35,1 28,6
II. Caraban. 798 1695 2493 5,08 96 30,7
12.Usera 198 213 411 0,83 lEO 87
13. E Vallee. 454 - 454 0,92 132,6 132,6
14. Moratal. 3524 1581 5105 10,4 9,3 6,4
15. C. Lineal 3272 840 4112 8,38 25,2 20,1
16. Hortaleza 1817 - 1817 3,7 25,3 25,3
17. Villalva. 413 565 978 1,99 80,7 34
18. V. Vallee. 295 522 817 1,66 54,9 19,8
19. Vicalv. 316 - 316 0,64 32,8 32,8
20. 5. Blas 339 - 339 0,69 125,7 125,7
21. Barajas - - - -

Total Madrid 31428 17626 49054 100,0 37,35 23,9

Fuente: Area de Circulación y TransportesdeAyuntamientode Madridy elaboraciónpropia.

El uso cadavez másfrecuentedelas nuevastecnologías,aplicadasa laorde-
nación del tráfico, con informacióna los conductoressobreaparcamiento,vías
alternativasparaaccedera un lugar, etc. van a serníediosde utilización cada
vez másfrecuentes.Experienciaspiloto se llevana caboen el grupode ciuda-
desintegradasen la red Polis queaplicanalgunasdelas nuevastecnologíasen
el transportea travésde los proyectosGaudí,Cities, Polis, Llamd o Seope,
todosellosdentrodel proyectoDRIVE de la CE.

CoNctx:síoN

Hemosseñaladocómolamotorizaciónhacrecidoen laciudad(17,8%en los
80) aunqueno de forma uniforme,existendiferenciasde unosdistritos a otros
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y son más elevados en los centrales. Al no aumentaren la mismaproporción
que los vehículos las plazas de aparcamiento, a pesar del esfuerzorealizado
pot- los Organismoscompetentesy debido tambiénal elevadoprecio de los
particulares,los conductoresutilizan la red vianaparadejarlos,habiendodis-
minuidoconello la capacidadde lamismaen un 42%.1-lay actualmentemás
vehículosen circulación,perolas intensidadesdiariasde tráfico en los princi-
palesejes viarioshan variadomuy poco desdefinalesde los setenta,lo que
pruebaqueel tráfico es menosfluido y se circulaconmayor lentitud, (la velo-
cidadmediaen el centroalcanza15,6km/hora).

La Administraciónponeen marchamedidasdisuasoriaparael usodel auto-
móvil, potenciandoel transportepúblico, al que dota de algunoscarriles dc
preferentecirculaciónque aumentensu velocidady frecuenciaen el centro;
procura que los autobusesofrezcanmayor comodidady sebonifica al usuario
que lo utiliza asiduamente con reducción de las tarifas; con estasmedidasel
númerodiario de viajes por habitanteen transportepúblico pasóde 0,68 en
1986 a 0,72 en 1990 lo quedemuestraque se sigue prefiriendoel transporte
privado, reducir el tiempo de esperapodría ser una ventajaa considerarya
que en mayor parte los que se inclinan por el vehículo propio son aquellas

personasque viven en zonasde la ciudadpeor comunicadas, en esta situación
puedenencontrarsetambién ese 29% de viajes que desdeel exterior tiene
como destino el centro (mayor si tenemos en cuenta toda la ciudad)y que lo
hace en automóvil.

Buscarlos mediosque reduzcanla penetraciónde vehículos procedentes del
exterior y disminuir el aparcamientoen la red vianaparadotarla de mayor
capacidad,son medidasque,a mi parecer,mejoraríanla circulaciónque,ahora
podemos decir, se encuentra en estado casi permanentedecongestión,
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Figura 1
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RESUMEN

Siendo la congestióndel tráfico en las grandesciudadesun problemade ple-
na actualidad,y la motorizaciónel primer elementodel mismo, centramos
nuestro estudio en Madrid analizandoel parquede vehículos y las repercusio-
nes que éste tiene en el espacio urbano.

RESUME

Étant la gongestiondu trafic dansles grandsvilles un problémede plein
actualité,et la motorisationlepremierélémentlui méme,nouscentronsceétu-
de dansMadrid analysantleparc automobileet les répercussions que il a dans
l’espace urbain.

ABSTRACT

Eeing the congestionof traffic in big cities a highly importantcurrentpro-
blem,and thc motorizationthe first factorof it, we centreour studyin Madrid
analysingcarparksandthe repercusionsit has in the urban space.


