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LA MOVILIDAD EN MADRID. PASADO Y PRESENTE

Por Pedro MONTOLIU
Periodista, cronista de la Villa de Madrid y vicepresidente del
Instituto de Estudios Madrilerios

Conferencia pronunciada el 7 de noviembre de 2023
en el Colegio Oficial de Arquitectos de Madrid, dentro del
ciclo Madrid, medio siglo de desarrollo urbano (1973-2023)

RESUMEN

El fuerte aumento del vehiculo privado experimentado en Madrid en los
ultimos 120 afios — propiciado por medidas gubernativas como la anexiéon a
Madrid de trece municipios vecinos cuya poblacion se sumo al intenso crecimiento
vegetativo, de forma que entre 1946 y 1960 el nimero de habitantes crecié un
97 %-— ha tenido en la capital unos efectos muy acusados en la conformacion de
su urbanismo, en su medio ambiente y en la relacion social de los madrilefios.
El desarrollo de los transportes publicos no ha logrado frenar este crecimiento
del vehiculo privado, de manera que las multimillonarias inversiones realizadas
en metro, autobus, cercanias y autobuses periféricos desde finales de los afios
setenta, salvo en Cercanias, no han conseguido que los niveles de usuarios de
estos transportes superaran los alcanzados a comienzos de siglo.

PALABRAS CLAVE: vehiculo privado, crecimiento urbano, impacto del auto-
movil, inversiones en transporte publico.

SUMMARY

The sharp increase in the number of private vehicles experienced in Madrid
in the last 120 years — brought about by government measures such as the
annexation to Madrid of thirteen neighbouring municipalities whose population
was added to the intense vegetative growth, so that between 1946 and 1960 the
number of residents grew by 97% — has had very marked effects on the shaping of
the capital’s urban planning. in their environment and in the social relationship
of the people of Madrid. The development of public transport has not managed
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to stop this growth of the private vehicle, so that the multimillion-dollar
investments made in the metro, bus, commuter and peripheral buses since
the end of the seventies, except for Cercanias, have not managed to make the
levels of users of these transports exceed those reached at the beginning of the
century.

Keywords: private vehicle, urban growth, impact of the automobile,
investments in public transport.

INTRODUCCION

La movilidad es, segun el diccionario de la Real Academia Espafiola, la
cualidad de moverse por si mismo o ser capaz de recibir movimiento por ajeno
impulso. Es decir que la movilidad incluye desde a quienes caminan hasta a los
que se trasladan en patinete, bicicleta, automovil, autobiis, metro, tren, avion
o barco. En una ciudad como Madrid, salvo en barco (no cuento las barcas
del Retiro o el Lago de la Casa de Campo), se dan todos los aspectos de la
movilidad, si bien cuando se pregunta a los ciudadanos sobre esta, su primer
pensamiento suele dirigirse hacia el automovil.

La razén de esta eleccion estd en el enorme incremento que el vehiculo
privado ha tenido en la capital desde que en 1902 el marqués de Bolafios circuld
por el centro de la ciudad en el primer coche impulsado por un motor ante el
asombro de los madrilefios. Es preciso, por tanto, hacer un rapido repaso a la
historia de la movilidad desde principios del siglo XX si se quiere entender la
situacion actual.

Habria que hablar del primer reglamento municipal de 1903, que limitaba la
velocidad a los diez kilometros por hora en vias que tuvieran poca circulacion y
a los cinco kilometros por hora en calles del interior de la ciudad; de la primera
seccion de carruajes de la Policia Municipal que se cre6 cinco afnos después,
compuesta por treinta y cuatro guardias y cuatro inspectores, o de la gran
novedad que supuso para la circulacion en la ciudad la decision del Gobierno
aplicada el 10 de abril de 1924 que obligo a los conductores madrilefios a circular
por la derecha al igual que ya se hacia en las carreteras nacionales. Se pretendia
acabar asi con los accidentes de cuantos llegaban a Madrid circulando por la
derecha y, en cumplimiento de los carteles situados a la entrada de la capital,
tenian que cambiar a la izquierda. Porque entonces, la principal preocupacion
de los ciudadanos, incluidos los conductores, eran los accidentes.

Madrid ostent6 desde el principio la primacia en el nimero de vehiculos.
En 1927 el parque de automoviles particulares que circulaban por Madrid ya
superaba los 11.000, algunos de los cuales podian alcanzar los cien kilémetros
por hora. Ello hizo que las autoridades municipales aumentaran la velocidad
permitida a treinta kilometros por hora dentro del perimetro formado por las

178



rondas, en tanto el Gobierno dejaba que se alcanzaran los cincuenta kilémetros
por hora en las carreteras. Ese afio, el resultado de esta medida en la ciudad fue
de 25 fallecidos y 496 heridos en accidentes de automovil.

Fig. 1. Evolucion del numero de vehiculos en el periodo 1917-1964.

Ello no frend el avance de los coches. Si en 1929, el nimero de vehiculos
que circulaba por Madrid superaba los 20.000, en 1935 el censo de vehiculos
matriculados se habia casi triplicado hasta llegar a los 59.000 que la guerra
civil redujo hasta los 25.000 a causa del mal uso que se les dio y la falta de
mantenimiento.

Acabada la confrontacion, la falta de dinero y de combustible limitd
inicialmente las matriculaciones en toda Espafia a menos de diez mil al afio,
pero fue solo un receso y todos lo sabian. Como se temian las autoridades, la
industria termin6 por remontar el bache. En 1944 ya circulaban por Madrid
47.000 vehiculos y la Corporacion empez6 a hablar de crear aparcamientos de
coches en distintos solares municipales. Diez afios después, cuando ya estaban
matriculados 116.000 vehiculos, el Ayuntamiento se planted tomar medidas,
algunas de las cuales, como convertir la Gran Via en una calle de sentido unico,
hubo que olvidar ante la fuerte oposicion que se produjo.

El inicio de la fabricacion del Seat en 1950 y del Biscuter en 1953 puso
en marcha la industria nacional del automoévil que se vio impulsada con la
produccion del Seat 600 a partir de 1957. Fueron esos afios en los que se produjo
el salto. En tan solo cinco afos, entre 1959 y 1964, se paso de 238.000 vehiculos
matriculados a 418.000, un 77 % mas.

El Ayuntamiento se vio desbordado. Por algunas plazas como Cibeles
circulaban 83.000 vehiculos al dia a una velocidad media de 22,4 kilémetros por
hora. Para intentar controlar la situacion se aumento el nimero de semaforos,
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se reforzo la plantilla de la Policia Municipal y a partir de 1964 se comenzo
a aplicar la zona azul que permitia aparcar una hora con un disco horario, se
contrataron gruas para retirar los vehiculos mal aparcados, se cambiaron las
ordenanzas y se adjudicaron los primeros aparcamientos subterraneos.

Fig. 2. Plano de la extension de Madrid entre 1948 y 1954.

Si bien se controld la circulacion en el centro, paralelamente surgié un
grave problema que iba a incidir mucho en la movilidad de la ciudad. Franco
queria que Madrid se distanciara del resto de ciudades como capital de Espaiia.
Y para ello, entre 1948 y 1954, el Gobierno ordeno la anexion a la ciudad de
los municipios de Barajas, Canillas, Canillejas, Carabanchel Alto, Carabanchel
Bajo, Chamartin de la Rosa, Hortaleza, Vallecas, Aravaca, Fuencarral, El Pardo,
Vicalvaro y Villaverde, con lo que pas6 de 68 a 607 kilémetros cuadrados.

No solo crecio el territorio, sino que las anexiones incrementaron la
poblacion en 340.000 vecinos; a ellos se sumaron, entre 1946 y 1960, otros
274.000 habitantes fruto del crecimiento vegetativo, es decir nacimientos menos
muertes, y 523.500 inmigrantes llegados desde distintas provincias que, ante
la falta de vivienda, se repartieron por los bordes de carreteras como las de
Extremadura o Toledo en nucleos chabolistas.
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Fig. 3. Incremento de la poblacion de Madrid entre 1948 y 1960.

Todo ello hizo que Madrid pasara de 1.105.000 habitantes en 1946 a
2.173.000 en 1960, es decir que en quince aflos aumentd su poblacion un 97 %.
El Plan General que finalmente se aprobo en 1963 no logré descongestionar la
ciudad, pues los asentamientos que se pretendia levantar en poblaciones como
Talavera, Toledo Aranjuez, Guadalajara o Alcala, se produjeron en poblaciones
mas cercanas a Madrid, lo que aument6 la necesidad de comunicacion y
transporte con las nuevas ciudades dormitorio que comenzaron a construirse.

Los vecinos de estas poblaciones cercanas necesitaban desplazarse para
trabajar en las fabricas, comercios y empresas ubicadas en el area urbana y ello
obligaba a las autoridades a crear mejores comunicaciones con el centro y a
aumentar la oferta de transporte publico, ya que, segun los estudios para elaborar
el Plan General, dos terceras partes de los desplazamientos por la ciudad se
hacian a pie o en transporte publico y este estaba totalmente congestionado,
pues, sumando tranvias, autobuses y metro, Madrid disponia de 1.100 vehiculos
de transporte publico, es decir un vehiculo por cada 1.600 habitantes, el doble de
la ratio que habia en las capitales europeas.

Era, por tanto, imprescindible mejorar la movilidad del vehiculo privado
y aumentar la red de transporte. Para atender a la primera, el Ayuntamiento
comenzo a estudiar en 1963 la construccion de pasos a distinto nivel y un afio
después el conde de Mayalde ya hablé de crear con ellos un anillo que uniera
Cuatro Caminos con Doctor Esquerdo. Como aperitivo de lo que estaba por
venir procedi6 a eliminar los bulevares de Alberto Aguilera, Carranza, Sagasta,
ronda de Toledo y ronda de Valencia.

No obstante, estaba a punto de producirse la subordinacion total de la ciudad
al coche privado. Ello ocurrié en 1965 cuando accedi6 a la alcaldia Carlos Arias
Navarro.
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Fig. 4. Evolucion del numero de vehiculos entre 1964y 1971.

Ante el imparable aumento de vehiculos —en 1966 se alcanzaron los 500.000;
en 1967, los 600.000 y en 1968, los 700.000— la Corporacién municipal tomo
la decision de que habia que dejar libre todo el espacio urbano posible para los
coches. Ya lo dijo Arias a su vuelta de Nueva Orleans donde habia acudido a un
congreso: “alli lo que estorba se quita”.

Por ello retomod la idea del conde de Mayalde de construir un anillo
interior y acometio6 la desaparicion de los bulevares de Veldzquez, Principe de
Vergara, Menéndez Pelayo, Reina Victoria, Joaquin Costa, Francisco Silvela y
Doctor Esquerdo. Afortunadamente quedaron los de Ibiza, Sainz de Baranda
y Recoletos, si bien se estudio la desaparicion de este Gltimo. Todo valia para
ganar espacio: las aceras se estrecharon, la verja del Retiro se retranqued, se
elimind arbolado y se retiraron las farolas de Cibeles. La tinica medida en contra
de los automovilistas fue incrementar el nimero de gruas.

A partir de ese momento el automoévil se hizo duefio absoluto de la ciudad,
lo que condiciond su urbanismo e imagen. En 1970 se alcanzaron los 800.000
vehiculos y en 1971, los 960.000, si bien ese mismo afio, ante la proximidad
de la matricula un millén, se cambid la matriculacién y se puso la inicial de
la provincia, cuatro cifras y una letra. Los estudios sobre aforos indicaban que
ya por el interior de la ciudad circulaban 250.000 turismos y que 60 de los 160
kilémetros de calles estaban colapsados o a punto de quedar saturados.

A la desaparicion de los bulevares Carlos Arias sumd los pasos a distinta
altura y asi, a partir de 1968, al de Mariano de Cavia, se unieron los de la glorieta
de Atocha, Manuel Becerra, Lopez de Hoyos, Maria de Molina, Cuatro Caminos,
Puerta de Toledo, Alcala, Santa Maria de la Cabeza, Republica Argentina, Pedro
Bosch, Juan Bravo, Alberto Aguilera y Princesa. Incluso se planteé hacer uno
subterraneo bajo el Retiro. La unica concesion que se hizo al peaton fue cerrar
durante la Navidad de 1969 las calles Carmen y Preciados. El efecto positivo
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que tuvo la medida hizo que las autoridades se plantearan mantener el cierre de
forma permanente, lo que originé la protesta de los comerciantes que lograron
frenar la obra de pavimentacion e iluminacion nada menos que tres afios.

El otro aspecto de la movilidad, el del transporte publico, también fue
atendido. En 1967, tras 34 afios de obras, se inaugur6 el tinel ferroviario entre
Atocha y Chamartin, lo que supuso un fuerte impulso a la red de cercanias; se
hicieron pruebas para crear algunos tramos de carril bus y la red de autobus
fue prolongada para dar acceso a las zonas periféricas, pero estas mejoras, al
contrario de lo que hacian otras ciudades europeas, fueron unidas a la reduccion
del uso del tranvia y a la desaparicion de los trolebuses, con el argumento de que
estos vehiculos limitaban el movimiento de los automdviles. También la red de
metro fue ampliada, al igual que las estaciones, para que cupieran mas viajeros,
pues las autoridades estaban muy esperanzadas en este medio de transporte por
el simple hecho de que no interferia con el trafico en superficie.

Tras esta introduccion llegamos por fin a 1973. En ese momento ya habia mas
de un millén de vehiculos matriculados, estaban desapareciendo los bulevares,
se estaban construyendo numerosos pasos a distinto nivel, la velocidad en las
calles de Madrid era de 20,6 kilometros, que se reducia a 13 en las vias de mucho
trafico como la plaza de Castilla, y habia graves problemas para estacionar, ya
que solo se disponia de 10.000 plazas en aparcamientos subterraneos publicos,
lo que conllevaba la ocupacion de aceras o zonas de carga y descarga. Claro que
por entonces solo se pagaba el 30 % de las multas que se imponian.

Todos estos problemas no hicieron desistir a los conductores de abandonar
su vehiculo a favor del metro o los autobuses. Ese afio de 1973 Metro y EMT
transportaron 902 millones de viajeros, 55 millones menos que los contabilizados
cinco afos antes. Entre las razones de que no aumentara la cifra de viajeros
de la EMT estaba precisamente la congestion de las calles, pues los viajeros
de autobus, al igual que los conductores, sufrian los atascos, ya que la ciudad
solo disponia de 17 kilometros de carril bus. Hay que recordar que en 1972
desaparecid la Gltima linea de tranvia en servicio, inico medio de transporte en
superficie que tenia asegurado su trayecto a causa del trazado viario.

La congestion en las calles hizo que los responsables municipales centraran
su interés en el Metro y los Cercanias. Los responsables de la Compafia
Metropolitano presentaron un plan para construir 55 kilémetros de red en doce
aflos con una inversion de 17.250 millones de pesetas. Por su parte, el Gobierno
mejoro la red de Cercanias y con una inversion de casi 2.000 millones de pesetas
inici6 la construccion de la actual estacion de Chamartin en sustitucion de la
provisional que estaba en servicio.

La congestion circulatoria tenia ademas una derivada: la contaminacion
atmosférica. El Ayuntamiento se vio obligado a aumentar hasta 45 el numero
de estaciones para medir el anhidrido sulfuroso y las particulas en suspension,
si bien sirvio de poco. En 1974 la Asociacion Espafiola para la Ordenacion del
Medio Ambiente asegurd que la mortandad se habia duplicado a causa de la
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contaminacion, pero la sefial de alerta no encontro6 respuesta en la Administracion.
El subdirector general de Estudios de la Contaminacién Industrial del Ministerio
de Industria se limitd a explicar que, si aplicaban las medidas contempladas en la
Ley de Proteccion del Ambiente Atmosférico, la inversion industrial se reduciria
enun 5 % y el poder adquisitivo de los consumidores bajaria un 20 %, razones
por las que apenas se tomaron medidas.

Mientras se ponian en marcha las obras para ampliar el Metro y las lineas
de Cercanias, el niimero de vehiculos sigui6 aumentando. En 1975, cuatro
afnos después de que se aplicara el nuevo sistema de matriculacion, se habian
incorporado al parque automovilistico madrilefio 425.000 vehiculos. Ello
suponia que un tercio de los hogares ya contaba con coche.

En noviembre de 1974, tras varias demoras a causa de la tramitacion de
las expropiaciones que dejaron a 22.000 madrilefios sin vivienda, se pudieron
inaugurar los primeros 13 kilémetros de la M-30 entre el puente de Segovia y el
arranque de la autopista de Barajas.

El Ayuntamiento intentaba buscar soluciones para mejorar la velocidad de
los autobuses. Y las habia, como comprobaron cuando se colocd un carril bus
en la Gran Via. El efecto fue sorprendente: la velocidad de los autobuses en
ese eje aumentd entre un 30 y un 69 % segln las horas. También mejoro el
servicio cuando se aumento la flota de autobuses urbanos, se crearon once lineas
de autobuses nocturnos a los que llamo6 “btthos” y la EMT se hizo cargo de las
28 lineas periféricas que terminaban su concesion.

Y en plena transicion, el Gobierno tuvo que tomar importantes decisiones
sobre el Metro en un momento en el que la red estaba formada por siete lineas
y 63 kilometros de longitud. A pesar de que en esos afios las inversiones en
infraestructura las costeaba el Estado, la Compaiia Metropolitano perdia dinero
a causa de la congelacion de tarifas que, a cambio, se le habia impuesto.

Fig. 5. Evolucion del numero de viajeros de Metro (en millones) entre 1973 y 1979.
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Una serie de accidentes y fallos mecanicos, ocurridos entre octubre de
1976 y marzo de 1977, en los que resultaron heridos 315 viajeros y obligaron a
suspender el servicio en sesenta ocasiones hicieron que el Gobierno decidiera la
desprivatizacion del metro, que se produjo en noviembre de 1979 tras un periodo
de intervencidn temporal de la compatfiia. Para entonces el metro habia perdido
casi cien millones de viajeros anuales en comparacion con los que tenia siete
afios antes.

También la EMT vivia problemas econémicos. En 1976 cerr6 con un déficit
de 1.800 millones de pesetas, pérdidas que aumentaron hasta los 2.824 millones
un afio después. En el Pleno municipal se lleg6 a proponer el fraccionamiento
de la empresa y su venta por partes. Si el descenso en el nimero de viajeros de
Metro se achacaba al mal estado de la infraestructura y el material movil, el de la
EMT se atribuia a los continuos atascos que suftria la ciudad a causa del creciente
numero de turismos en las calles.

Fig. 6. Crecimiento del parque de vehiculos en el periodo 1978-1983.

Entre 1978 y 1983 el parque de vehiculos pas6 de 1.450.000 a 1.838.000, es
decir creci6 un 26,7 %. Y ello ocurrié a pesar de que en 1984 Trafico elimind los
vehiculos desaparecidos. Eso significaba que ya no era uno de cada tres hogares
sino uno de cada tres madrilefios censados el que poseia un vehiculo.

A pesar de que la ciudad habia perdido sus bulevares, habia visto atravesados
sus barrios por carreteras como la M-30, habia sacrificado las margenes de su rio
y habia convertido sus plazas y paseos en emplazamientos de antiestéticos pasos
elevados, los responsables no sabian como atender la demanda de mas plazas de
aparcamiento. La razon era que dentro de la M-30 no podian aparcar mas que
282.000 coches, la mitad de ellos en la calle, y los estacionamientos publicos
solo contaban con 11.200 plazas.
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Sin embargo, nada de ello impedia que uno de cada cuatro viajes se hiciera en
vehiculo privado. El Ayuntamiento inici6 un timido proceso para cerrar al trafico
algunas calles como Libreros, Salud, Flor Alta y otras del barrio de los Austrias,
como Cruzada, Santiago, San Nicolas, Biombo, Cava Baja, Humilladero o
Moreria. Asimismo, decidi6 hacer peatonales algunas calles durante la campaia
navidefia y cerrar los domingos y festivos las calles del Rastro y comenzaron a
celebrarse fiestas como la de la Bicicleta que obligaban a cerrar las calles del
recorrido. Paralelamente comenz6 a utilizarse el cepo como medida contra los
infractores; se aumentd la cuantia de las sanciones; se increment6 la retirada
de vehiculos con graas; se crearon entre 1976 y 1979 hasta 58 kilémetros de
carril bus, que se unieron a los 27 existentes, y, sobre todo, se plante6 cobrar por
aparcar en las calles de zonas congestionadas, si bien, de momento la medida
no se puso en marcha. Todas estas iniciativas fueron muy criticadas por los
conductores que comenzaron a ver amenazada su libertad de usar el coche donde
y cuando quisieran.

Eso no significaba que se hubiera dado un giro en la politica municipal
seguida hasta ese momento. De hecho, el Ayuntamiento estudié invertir 4.400
millones de pesetas en la construccion de nueve pasos a distinto nivel y en la
mejora de la conexion con los barrios periféricos, si bien la Corporacion no tuvo
tiempo para abordar estas obras. Por su parte, el Gobierno también destiné 4.000
millones de pesetas a terminar la M-30, lo que permitié concluir las obras del
tramo Manoteras-Maria de Molina, levantar un paso elevado sobre la avenida de
la Albufera y hundir el tercer cintur6n en el puente del Rey para devolver la vista
del palacio Real desde el Manzanares.

Se produjo entonces un cambio de ciclo. El 1 de marzo de 1983 entr6 en
vigor el Estatuto de la Comunidad de Madrid, que durante doce afios iba a ser
presidida por el socialista Joaquin Leguina. La puesta en marcha autonomica
coincidié con el mandato, en coalicion con el PCE, del socialista Enrique Tierno
como alcalde de Madrid —desde abril de 1979 hasta su muerte en enero de 1986—
y con la alcaldia del también socialista Juan Barranco hasta junio de 1989.

En la etapa en la que ambas administraciones estuvieron en manos del
PSOE, los nuevos responsables autonémicos centraron su esfuerzo en
incrementar el numero de viajeros de transporte publico, en un momento en
que los datos eran malos.

La EMT, que habia llegado a tener 531 millones de viajeros en 1980, estaba
perdiendo usuarios, de modo que en 1985 ya contabilizaba 440 millones, 91
millones menos. Lo grave es que no se podia atribuir la caida de viajeros de
la EMT al crecimiento de la red de Metro. Cierto es que las obras realizadas
por el Estado entre la intervencion de la compaiia en 1976 y la creacion de la
Comunidad en 1983 habian permitido extender la red de Metro 37 kilometros
gracias a la prolongacién de las lineas 4, 5y 10 y a la apertura parcial de las
nuevas lineas 6, 8 y 9, pero Metro también habia descendido en esos cinco afos
60 millones de viajeros hasta bajar a los 321 millones.
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Fig. 7. Numero de viajeros de Metro y ETM (en millones) entre 1980 y 1985.

Fig. 8. Evolucion de la poblacion de Madrid capital entre 1950y 2022.

Este descenso de viajeros en Metro y EMT contrastaba con la estabilizacion
del nimero de habitantes. Frente a los fuertes crecimientos habidos en las
décadas anteriores, que habian hecho pronosticar que la ciudad alcanzaria los
seis millones de habitantes a finales del siglo XX, la poblacién habia frenado su
crecimiento en 1975, afio a partir del que se ha mantenido entre los 2,9 y los 3,3
millones de vecinos censados.
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La razén de este frenazo habria que buscarla en los altos precios del suelo
y la especulacion que obligd a miles de familias a buscar vivienda en la Corona
Metropolitana. Ello significaba que necesitaban un medio para desplazarse.
Politicos y técnicos eran conscientes de que si no se les daba una solucion de
transporte publico estas personas optarian por desplazarse en vehiculo privado
y ello provocaria el colapso de las carreteras de la Comunidad y de las calles de
la capital.

Fig. 9. Evolucion del numero de habitantes en las principales localidades
de la Corona Metropolitana.

La situacién de movilidad en la capital se veia asi condicionada por la de
las poblaciones de la Corona Metropolitana. Entre 1971 y 1981 los veintiséis
municipios de la Corona Metropolitana pasaron de 411.000 habitantes a
1.241.000, es decir que triplicaron el nimero de sus vecinos. Este crecimiento
se mantendria en los diez afios siguientes, cuando llegaron a sumar 1.582.000
habitantes, es decir casi cuatro veces mas que la que habia veinte afios antes.

Era preciso por tanto dar una solucién de transporte publico a estas
poblaciones y ello obligaba a impulsar la red de Cercanias que en 1982 tan solo
utilizaban a diario 155.000 personas, cifra que fue ascendiendo ligeramente en
los afos siguientes hasta llegar a las 189.000 en 1985, sobre todo gracias a los
viajeros de las lineas con destino a Fuenlabrada y Guadalajara, zonas en las
que se habia producido el mayor crecimiento en la década anterior. El hecho
de que, frente al fuerte crecimiento poblacional, las cercanias solo hubieran
pasado de 49 a 58 millones de viajeros en cuatro afios no era para sentirse
tranquilos.
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La otra posibilidad de transporte publico que tenian estos vecinos era utilizar
las lineas de autobuses interurbanos, pero estos también estaban sufriendo una
caida de viajeros. De los 447 millones que utilizaron estos autobuses en 1978
se pasO a 321 millones en 1985, es decir que en siete afios se perdieron 126
millones de viajeros, un 29 %. Las razones eran la antigiiedad de la flota, que en
su mayor parte tenia mas de quince afios, y la duracion de los trayectos, ya que
estos autobuses accedian a la ciudad a paso lento, como el resto de los vehiculos,
al no contar con carriles bus especiales.

Si Metro, autobuses urbanos e interurbanos perdian viajeros y las cercanias
crecian muy poco como se desplazaban los madrilefios?

Fig. 10. Distribucion de viajes en medios mecanizados en 1984 en la
Comunidad de Madrid.

Deseosos de establecer con exactitud lo que estaba ocurriendo, la entonces
Consejeria de Obras Publicas y Transportes de la Comunidad hizo en 1984
una macroencuesta para conocer la situacion de la movilidad: de los 5.500.000
desplazamientos diarios efectuados en la Comunidad en medios mecanizados,
1.940.000 se hacian en coche; 1.600.000 utilizaban la EMT; 1.400.000 el Metro;
380.000 los interurbanos, y 180.000 los trenes de cercanias. Eso significaba que
uno de cada tres viajes se hacia en vehiculo privado.

Habia que acabar con esta situacion. El vuelco se produjo de la mano de la
Comunidad de Madrid, que consciente del problema del transporte en la ciudad,
dedico a este capitulo nada menos que un tercio de todas las inversiones que
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este organismo autonomico hizo en Madrid entre 1983 y 1995, pues dedicé al
transporte 140.000 de los 416.000 millones invertidos.

Entre las medidas que se adoptaron destacd la creacion del Consorcio
Regional de Transportes, en mayo de 1985, que se fij6 como objetivo lograr
la intermodalidad, de forma que se facilitara a los ciudadanos la posibilidad
de combinar varios medios de transporte. Fruto de la creacion del Consorcio
apareceria el Abono Transporte y la clasificacion de los titulos por edad y zona
tarifaria. El primer abono entr6 en vigor el 1 de enero de 1987, si bien solo
para la zona A, al precio de 3.000 pesetas. Tres meses después se sumo la zona
B yen 1988 la C y los abonos de jovenes y tercera edad.

Fig. 11. Evolucion del numero de viajeros de Metro (en millones)
entre 1985 y 1990.

La medida tuvo efectos muy positivos, pues la utilizacion del Metro
crecio un 21 % al pasar de 320 millones de viajeros en 1985 a 415 millones
cinco afos después.

Ello fue posible porque, ademas de establecer un sistema tarifario
multimodal, en esos diez afos la red de Metro crecié 30 kilometros, lo que
permitié prolongar las lineas 1, 8, 9, cerrar la linea 6 y conectar Principe
Pio con Nuevos Ministerios. Asimismo, se procedié a renovar el material
movil, pues la red estaba servida por 400 coches construidos entre 1919 y
1965, de ellos mas de la mitad anterior a 1942. En total se invirtieron mas
de 35.000 millones de pesetas en la sustitucion de esos coches, a lo que se
sumo una fuerte inversion en renovar los sistemas de seguridad y mejorar las
instalaciones.
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Fig. 12. Evolucion del numero de viajeros de la EMT
(en millones) entre 1986 y 1996.

También la EMT vio incrementado el numero de viajeros, pues de los
463 millones contabilizados en 1986 se pasd a 546 millones en 1996 y ello a
pesar de que, entre 1989 y 1992, la compafiia sufrio las huelgas mas largas y
salvajes de su historia, lo que hizo que el Ayuntamiento se volviera a plantear
su privatizacion. En el aumento de la demanda tuvieron mucho que ver las
renovaciones de la flota aprobadas entre 1990 y 1996 que fueron acompaiiadas
de la compra de los primeros autobuses propulsados por gas natural y gas licuado
del petroleo.

También hubo mejoras en las lineas de autobuses interurbanos cuyas
paradas finales se plante6 ubicar en intercambiadores conectados con la red de
Metro que debian levantarse en distintos puntos de la ciudad como la plaza de
Castilla, Moncloa, Principe Pio, avenida de América, Aluche o Méndez Alvaro.
En cuanto a los autobuses de largo recorrido, en 1986 fue convocado el concurso
de ideas para sustituir la estacion de autobuses de Delicias por otra en Méndez
Alvaro que no entraria en servicio hasta 1997.

Pero fue enlared de cercanias ferroviarias donde mas se centr6 la intervencion
de las administraciones. En 1983, con el nombre de Plan Felipe y un presupuesto
de 20.000 millones de pesetas, se pudo poner en marcha el Plan Ferroviario para
el Area Metropolitana de Madrid, que llevaba diez afios anunciandose pero que
no se habia acometido. En los cinco afios siguientes fueron duplicados varios
trazados ferroviarios para independizarlos de los de largo recorrido; se conecto
Aluche con Mostoles y Fuenlabrada con Atocha; se mejor6 el acceso ferroviario
de los vecinos de Tres Cantos, Fuenlabrada o Alcobendas; y se abrieron nuevas
estaciones como Doce de Octubre, Pozo y Orcasitas. Entre 1985 y 1988, con un
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presupuesto exclusivo de 6.350 millones, se realizaron las obras de ampliacion
de la nueva estacion de Cercanias de Atocha. Pronto se vio que se iba en el buen
camino: en 1987 ya utilizaban los trenes de cercanias 250.000 personas los dias
laborables, 95.000 mas que las registradas cinco afios antes.

Fig. 13. Evolucion del numero de viajeros de Cercanias (en millones)
entre 1985 y 1994.

No obstante, en 1989 Leguinay Barranco, conscientes de que la descongestion
de Madrid pasaba por aumentar la oferta de Cercanias, solicitaron al Gobierno
presidido por Felipe Gonzalez incrementar las inversiones, pues, a su juicio,
habia que aumentar un 50 % el nimero de trenes en servicio. La peticion fue
atendida por el Gobierno que aprob6 una inversion complementaria de 75.000
millones de pesetas.

Ello permiti6 entre otras mejoras, sustituir el 73 % de los trenes por otros
mas comodos y climatizados, entre ellos los de dos pisos que comenzaron a
utilizarse en 1990; conectar las Cercanias con algunas estaciones de Metro; dotar
a algunas estaciones de aparcamientos disuasorios, y acometer la construccion
del tunel de Embajadores que fue abierto en 1991. Como resultado de ello los
58,8 millones de viajeros que Cercanias tenia en 1985 se transformaron en 150
millones en 1994.

Todo ello no impididé que se continuara apostando por mejorar la movilidad
del vehiculo privado. En 1986 se firm6 un convenio entre la Comunidad de
Madrid y el Ministerio de Obras Publicas y Transportes, al que se sumd dos afos
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después el Ayuntamiento de Madrid, que en 1992 permitié terminar la M-30, tras
solucionar el problema del cierre por la avenida de la Ilustracion; se construyo
la variante de la carretera de Andalucia; se ampliaron las carreteras radiales; se
mejoraron los accesos al acropuerto de Barajas y a Mercamadrid; se acometi6 la
construccion de la via borde de Hortaleza y se cred el Bus-Vao en la carretera de
La Coruiia. Ademas, gracias a los fondos europeos del Plan para el Transporte en
las Grandes Ciudades, se iniciaron las obras de la M-40 y comenz6 a prepararse
el proyecto de la M-50.

Los responsables municipales y autonomicos sabian que con estas mejoras
facilitaban la llegada de mas vehiculos a la ciudad y que ello complicaria aun
mas el trafico en el interior del casco urbano donde los vehiculos ya circulaban
a 17 kilometros por hora, velocidad que bajaba a los 14 kilémetros en las calles
del centro. Por ello, el Ayuntamiento de Tierno decidi6 acometer un cambio de
modelo de la ciudad gracias a la aprobacion del Plan General de Ordenacion
Urbana de 1985, que fue muy criticado por el Partido Popular por considerar
que, entre otros aspectos, impedia el crecimiento de la capital y apostaba por el
transporte publico mediante la limitacion del uso del vehiculo privado.

El equipo socialista recuper6 la glorieta de Atocha mediante el desmontaje
del “scalextric”’; remodel6 la Puerta del Sol lo que supuso una reduccion del
paso de vehiculos y aprob6 una inversion de 20.000 millones de pesetas para
sustituir los autobuses de la EMT en servicio. Asimismo recuperd la idea, ya
probada en 1980 en calles como la avenida Ciudad de Barcelona o Principe de
Vergara, de implantar carriles separadores fijos para los autobuses en una decena
de calles, ademas de anunciar el embargo de las cuentas corrientes de quienes
no pagaran las infracciones, medidas que le costaron al entonces concejal de
Circulacion Valentin Medel una durisima campafa de algunos periodicos, ante
la que anuncio6 que si en seis meses no resolvia el problema del trafico, dimitiria,
como asi hizo en 1988.

La sustitucion de Juan Barranco en 1989 por el cabeza de lista del CDS
Agustin Rodriguez Sahagun, como consecuencia de la mocion de censura que
presentaron conjuntamente el PP y CDS, y el posterior triunfo en 1991 de la
lista popular encabezada por José¢ Maria Alvarez del Manzano supusieron un
giro importante en la politica seguida hasta ese momento. Ya lo dijo el concejal
popular Enrique Villoria, que ocup6 desde 1989 el cargo de responsable de Obras
e Infraestructuras del Ayuntamiento de Madrid. Tras criticar a los concejales
socialistas por lo que tacho de “apuesta irracional por el transporte ptblico”
asegurd que “ni ellos, ni su partido han acabado de entender que el vehiculo
privado no es solo una legitima aspiracion social, sino también un instrumento
de trabajo, cuyo rendimiento econémico nunca valoraron los redactores
del Plan General. Ni ellos ni su partido han acabado de entender tampoco
que los fabricantes seguirdn suministrando automoviles a los ciudadanos,
con total independencia de los criterios adoptados por los urbanistas para el
dimensionamiento de las redes viarias”.
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Este criterio se iba a poner en practica durante los ocho afios siguientes: el
Ayuntamiento de coalicion CDS-PP y luego el equipo de gobierno del PP en
solitario se volcaron en la creacion de pasos a distinto nivel. Afortunadamente,
salvo el puente que se levanto en la carretera de Toledo sobre la avenida de los
Poblados, el resto de los realizados, a diferencia de la etapa de Arias Navarro,
fueron subterraneos. Asi, se construyeron los de Cristo Rey, Avenida de América,
cuesta de San Vicente, Conde de Casal, Costa Rica, Reptiblica Dominicana y
Lopez de Hoyos.

Ademas, en 1997 se aprobd un nuevo Plan General que ampliaba la superficie
urbanizable con los ensanches de Vallecas y Carabanchel, prolongaba el paseo
de la Castellana y daba luz verde a la operacion Campamento y a los PAUs de
Montecarmelo, Sanchinarro y Las Tablas. Ello exigia planear las conexiones y el
transporte publico que iban a necesitar los futuros vecinos.

Sobre el transporte plblico las mejoras promovidas por el Ayuntamiento en
esos ocho afios fueron consecuencia, sobre todo, de operaciones urbanisticas.
El Banco Central Hispano tuvo que hacerse cargo de la construccion del
intercambiador de la plaza de Castilla como avalista de la empresa Urbanor que se
habia comprometido a realizar esta obra a cambio de la licencia de las torres Kio.
El ferrocarril se vio beneficiado por la construccion del Pasillo Verde Ferroviario
cuyo proyecto fue realizado bajo el mandato municipal de Juan Barranco, si bien
fue desarrollado por los gobiernos de CDS-PP y PP. Entre 1990 y 1996, con una
inversion de 40.000 millones de pesetas que se recuperaron en su mayor parte con
la venta del suelo, se acometid la construccion de este eje que no solo suturd una
parte de la ciudad, sino que, gracias al acuerdo alcanzado con Renfe, permitio
el desmantelamiento de las estaciones de mercancias de Imperial y Pefiuelas y
la conversion del trazado entre Principe Pio, Delicias y Atocha en una linea de
cercanias subterranea.

Un nuevo cambio se produjo en 1995 cuando Alberto Ruiz Gallardon, al
frente del PP regional, gan6 por mayoria absoluta las elecciones a la Comunidad
de Madrid. A lo largo de ocho afios, la administracion regional, ya de acuerdo con
el Ayuntamiento de su mismo partido, acometio la construccion de un nuevo paso
elevado en el puente de los Franceses, consiguié que se cerrara la M-40 y planteo
la construccion de la M-45.

Pero fue en el Metro donde se centr6 la actuacion del Gobierno regional de
Ruiz Gallardon. Junto a medidas como la adoptada el 1 de enero de 1998 cuando
el Consorcio de Transportes sustituyo el bonobus por el metrobus, lo que permitio
unificar la tarifa del metro y del autobus, se invirtieron miles de millones de euros
en la red subterranea. Se reforzo la seguridad; se adquirieron nuevos vagones, ya
con aire acondicionado; se mejoraron las conexiones entre lineas de metro y de
estas con las ferroviarias; se completo la linea 6, lo que permitié acabar con los
trasbordos obligados en las estaciones centrales, especialmente en la de Sol; se
llevo el Metro a Rivas-Vaciamadrid, Arganda o Pitis; y con fondos de cohesion de
la Union Europea se planteo llevar el metro a Barajas desde Nuevos Ministerios
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pasando por el Campo de las Naciones, de forma que se diera servicio también a
los recintos feriales.

A estas obras Gallardon sumé en abril de 2003 los 40 kilometros de la linea
12, conocida popularmente como Metrosur, con la que se daba servicio a cinco
grandes municipios como Alcorcon, Mostoles, Fuenlabrada, Getafe y Leganés.
Realizadas en tres afios, las obras, en las que intervinieron cinco tuneladoras,
supusieron una inversion de 1.640 millones de euros, cantidad con la que se abrio
el trazado y se construyeron 28 estaciones, seis de ellas conectadas con lineas
de Renfe. Cuando Gallardén abandono la presidencia de la Comunidad para
presentarse como candidato a la alcaldia de Madrid, la longitud de la red en esos
ocho afos y medio se habia duplicado, pues habia pasado de 122 a 235 kilémetros.

En 2003 le sustituyo al frente de la Comunidad Esperanza Aguirre quien,
consciente del rédito electoral que tenian las ampliaciones de Metro, anuncio
inmediatamente un nuevo plan de ampliacion para el cuatrienio 2003-2007 con
el fin de aumentar la red con otros 53 kilémetros de Metro y 28 de Metro ligero.
En total se invirtieron 4.600 millones de euros. La idea era dar servicio a los
nuevos asentamientos contemplados en el Plan General de 1997 como Las Tablas,
Sanchinarro o el ensanche de Vallecas y a zonas populosas como Villaverde que
aun carecian de metro.

Con un presupuesto de mil millones se renovaron e incrementaron los vagones
de Metro en servicio para que no hubiera mas de 3,5 usuarios por metro cuadrado
en hora punta; se alargaron los andenes de las lineas que atin no habian crecido,
se comenzo un plan de construccion de ascensores, se cambio la sefializacion y se
mejoraron los sistemas de seguridad.

Fig. 14. Crecimiento del numero de viajeros de Metro (en millones) entre 1983 y 2007.
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En 2007, tras renovar su mandato, Aguirre ordeno proseguir en la misma
linea y se adjudicaron proyectos por valor de 1.596 millones de euros para
llevar el Metro a Chamartin, Hortaleza, Carabanchel Alto, La Elipa, Alameda
de Osuna o San Cristobal de los Angeles. La red crecia, habia més trenes y,
en consecuencia, mas frecuencia de paso; habia aumentado la seguridad y
mejorado la limpieza.

El resultado fue un aumento sustancial del numero de viajeros como nunca
se habia logrado. Si entre 1983 y 1993 la cifra maxima habia llegado a 415
millones, en 2007 se alcanzaron los 688 millones de viajeros.

La fuerte inversiébn en Metro y autobuses también se acometid en la
red de Cercanias. Entre 2004 y 2008 el Gobierno invirtid 550 millones en
la construccidon del segundo tinel de la risa que pasaba por Sol. Llevar las
Cercanias al centro de Madrid fue una de las bazas que completd la buena
marcha de la red que, gracias a la interconexion entre lineas de Cercanias y
Metro, alcanzd su maximo historico en 2006 con 256 millones de viajeros.

En paralelo a las inversiones realizadas por el Estado y el Consorcio
Regional de Transportes, el Ayuntamiento, presidido por Alberto Ruiz
Gallardén, invirti6 cientos de millones en mejorar la movilidad del vehiculo
privado en el exterior de la almendra central, pues enlaz6 la M-30 con la A-2, la
A-3,1a M-23 y O’Donnell dentro de un paquete de 21 proyectos para remodelar
el tercer cinturon; conectd Sanchinarro con la M-40, y para facilitar la salida
de vehiculos hacia el eje de O'Donnell inaugurdé un nuevo tunel junto a las
antiguas Escuelas Aguirre.

No obstante, los responsables municipales empezaron a cambiar sus
planteamientos cuando el estudio realizado por el Ayuntamiento de la capital
puso de manifiesto que cada dia entraban en la almendra central nada menos
que 1.350.000 vehiculos, una cantidad imposible de asimilar por la ciudad. Por
ello, en 2004 surgi6 la figura del Area de Prioridad Residencial en la que solo
pueden circular los coches de los vecinos. La primera zona en la que se aplico
fue una parte del barrio de las Cortes; un afio después se amplio a todo el barrio
y después se implanto6 en el barrio de Embajadores.

Asimismo, el Ayuntamiento aprobo en 2005 una nueva Ordenanza de
Movilidad que propugnaba la ampliacion del Servicio de Estacionamiento
Regulado a toda la ciudad, de forma que este sistema comenzd a extenderse
sucesivamente a nuevos barrios. Asimismo, se adoptaron algunas medidas para
favorecer el transporte publico como la colocacion de los primeros separadores
de poliuretano de color azul para preservar el carril bus, el uso de los primeros
autobuses de la EMT alimentados con biodiesel o la conclusion del Anillo
Verde Ciclista de sesenta kilometros de longitud.

Igualmente, para favorecer el transito peatonal, el Ayuntamiento decidio
prohibir el trafico de vehiculos privados por Sol; peatonalizo calles como Arenal,
Montera o Fuencarral y sustituyé el paso elevado de Cuatro Caminos por un
tunel entre la avenida de Reina Victoria y Raimundo Fernandez Villaverde.
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Pero, sobre todo, el proyecto estrella fue el soterramiento de 19 kilémetros
de la M-30 para sustituirlos por una zona verde peatonal —Madrid Rio— que
devolviera el rio Manzanares a los madrilefios.

El problema fue que la obra se hizo con unos sobrecostes excesivos.
Empefiado en completarla en sus cuatro afios de mandato, y tras convencer al
Ministerio de Fomento, entonces presidido por el popular Francisco Alvarez
Cascos, para que se calificara como via urbana una carretera por la que pasaban
decenas de miles de vehiculos, las obras, valoradas inicialmente en 1.700
millones de euros, se acometieron deprisa y corriendo. Se trataba de actuar
en cuatro tramos con un total de 43 kilometros de tineles, a los que se quiso
dotar de tres carriles en vez de los dos previstos inicialmente. En abril de 2004
comenzaron las obras y en mayo de 2007 se concluyeron. El coste, hoy en dia,
sigue en discusion, si bien se calcula que los 1.700 millones se han elevado a
6.000 si no se incluyen mantenimiento e intereses de financiacioén o a 9.400 si
se incluyen estos.

Fig. 15. Evolucion del numero de viajeros en Metro (en millones)
entre 2007 y 2019.

El problema es que, a partir de la crisis economica de 2008, las fuertes
inversiones realizadas en el transporte publico dejaron de aportar nuevos viajeros.
A partir de ese afio, el suburbano empezé a perder viajeros y la situacion se hizo
especialmente preocupante en 2013, afio en el que se registraron 558 millones,
es decir 130 millones de viajeros menos que siete afos antes.

Metro opt6 por reducir las frecuencias de paso y con ello aument¢ la cifra de
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usuarios que dejaron de utilizar este medio de transporte. Para paliar las pérdidas
que el descenso de viajeros causaba, el Consorcio de Transportes permitio subir
el precio del bonobus casi un 5 % y ello nuevamente incidi6 negativamente en la
demanda. Para parar la caida de viajeros, los responsables decidieron a partir de
2013 incrementar las frecuencias en hora punta, reformaron lineas y, sobre todo,
decidieron congelar las tarifas a las que no se aplic6 la subida del IPC. Gracias
a estas medidas se pudo llegar a 2019 con 677 millones, tan solo diez millones
menos que en 2007.

Esta recuperacion se consiguié a pesar de que los viajeros de mas edad
practicamente han dejado de utilizar el metro, al ser mas sensibles a cuestiones
como la seguridad o la necesidad de recorrer pasillos o utilizar escaleras mecanicas.
No hay que olvidar que frente a las primeras lineas que estaban practicamente bajo
el asfaltado de las calles y que como media obligaban a bajar cuatro metros, ahora
hay estaciones que se encuentran a 45 metros de profundidad.

La EMT, entre tanto, mantuvo entre 2007 y 2019 una linea casi plana con una
cifra de viajeros de entre 402 y 455 millones, si bien muy por debajo de los 546
millones de viajeros alcanzados en 1996 o los 531 registrados en el afio 2000.

Fig. 16. Evolucion del numero de viajeros (en millones)
de las lineas de autobuses interurbanos.

Por su parte, las compaifiias de autobuses interurbanos tuvieron que
realizar importantes inversiones en la renovacion de sus flotas, lo que unido a
la modernizacion de los intercambiadores les permitié remontar en 2019 hasta
los 255 millones de viajeros, aunque todavia sin alcanzar los 276 millones
registrados en 2004.
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Fig. 17. Numero de viajeros de Cercanias (en millones) entre 2017 y 2019.

El tnico transporte publico que consiguié mejores datos en el periodo 2007-
2019 fue el de Cercanias que alcanzé en 2018 su maximo historico con 256
millones de viajeros.

Mientras tanto, las tunicas novedades en el interior de la ciudad fueron
la consideracién como Area de Prioridad Residencial de una parte del barrio
de Opera, adoptada en 2014 por el Consistorio presidido por la alcaldesa
Ana Botella, y la decision de su sucesora, Manuela Carmena, de ampliar esta
proteccion a todo el barrio y anunciar la construccion de doce aparcamientos
disuasorios, junto a estaciones de Cercanias o Metro y con capacidad para
14.000 conductores. Aunque debian ejecutarse en tres afios, hoy solo seis estan
abiertos con 5.575 plazas y un indice de utilizacién que oscila mucho segun el
dia de la semana.

Sin embargo, estas medidas no eran suficientes para hacer frente a uno de
los graves problemas que tiene esta ciudad a causa del trafico: la contaminacion.
Desde 2010 Madrid venia superando los limites del dioxido de nitrégeno, razén
por la que, en 2018, la Union Europea, ante el incumplimiento de la norma
comunitaria sobre calidad del aire, amenazd con aplicar fuertes sanciones. El
gobierno municipal, en ese momento regido por Manuela Carmena, decidio,
bajo el nombre de Madrid Central, declarar Zona de Bajas Emisiones de Especial
Proteccion todo el espacio interior a las rondas, de forma que solo podian circular
residentes y transporte publico, dejando acceder a los no residentes siempre
que tuvieran una etiqueta medioambiental o se dirigieran a un aparcamiento de
uso publico. El triunfo en 2019 en las elecciones municipales del popular José
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Luis Martinez Almeida hizo que esta medida, que habia provocado una gran
polémica, se retocara, pues se mantuvieron los limites si bien se autorizo6 a entrar
en la zona a comerciantes y empleados.

Fig. 18. Efecto de la pandemia en los distintos medios de transporte publico.

Y en esto llego6 la pandemia por COVID que en 2020 dio un vuelco total a
la situacion a raiz del confinamiento y el auge del teletrabajo. La demanda de
Metro cay6 hasta niveles de 1987, los viajeros de Cercanias descendieron hasta
los 137 millones, cifra similar a la que se tenia en los afios noventa. También
en los autobuses la caida fue muy acusada: los metropolitanos bajaron hasta los
144 millones y la EMT cayé por debajo de los 242 millones, cifras que no se
recordaban en los ultimos cincuenta afios.

Sibienen los dostltimos afos se hanidorecuperando los niveles prepandemia,
todavia no se han alcanzado. En 2022, la EMT registr6 373 millones de viajeros,
cifra muy alejada de sus datos historicos; Metro contabilizd 572 millones, un
dato similar al que este transporte tuvo en 2015; Cercanias alcanzé los 205
millones de usuarios, es decir 51 millones menos que en 2018, y lo mismo paso
con los autobuses interurbanos. Y ello gracias en parte a las ayudas dadas por el
Gobierno y la Comunidad para rebajar el precio de los abonos con el fin de paliar
los efectos de la guerra de Ucrania.

El vaivén sufrido por el transporte publico ha coincidido con varias
actuaciones municipales bajo el mandato de Martinez Almeida que han incidido
en el trafico: se declard la plaza Eliptica como Zona de Bajas Emisiones de
Especial Proteccion lo que redujo los datos de una de las estaciones de control
atmosférico en la que mas se superaban los limites de contaminacidn; se
complet6 la reforma de la plaza de Espana tras dos afios de obras; se acometio
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una nueva reforma de la Puerta del Sol en la que se ha suprimido definitivamente
el trafico y se eliminaron los pasos elevados de Lopez de Hoyos y Pedro Bosch.

A comienzos de 2023, un afio después de que el tribunal de Justicia de la
Unién Europea condenara a Espaia por la contaminacion en Madrid y Barcelona,
el Consistorio madrilefio presumi6 de que por primera vez en la historia se
habian cumplido los requisitos de la Union Europea, afirmacion que Ecologistas
en Accion atribuy6 a la buena climatologia.

Pero de nuevo hay que hacerse la pregunta. Si después de las multimillonarias
inversiones realizadas en Metro, Cercanias y EMT a lo largo de todos estos
afios el nimero de viajeros sigue por debajo del alcanzado en el pasado ;como
se estan moviendo los madrilefios? La respuesta sigue siendo la misma que se
repite desde hace mucho tiempo: el coche.

Fig. 19. Resultados de la Encuesta de Movilidad de la
Comunidad de Madrid 2018.
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En la Encuesta de Movilidad de la Comunidad de Madrid correspondiente
a 2018 se indicaba que cada madrilefo realizaba 2,4 viajes al dia, recorria de
media diaria 17,1 kilometros y dedicaba 69 minutos a desplazarse. Cuando se
les preguntaba como hacian estos viajes, la respuesta era muy diferente segin
donde se viviera. Dentro de la almendra central el 40 % de los ciudadanos hacia
sus desplazamientos a pie, el 35 % lo hacia en transporte publico y solo el 20
% utilizaba el vehiculo privado. Sin embargo, a medida que uno se iba alejando
del centro, el uso del vehiculo privado aumentaba, pues usaban su coche un 32
% en la periferia; un 48 % en la Corona Metropolitana y un 56 % en la corona
regional, y ello a costa de una disminucion del transporte publico.

Una comparativa con otros estudios de movilidad realizados anteriormente
pone de manifiesto que el uso del vehiculo privado en la Comunidad va en
constante ascenso, pues si en 1996 era del 28 %, en 2004 subi6 al 34 % y ahora
es del 39 %. Por el contrario, el porcentaje del transporte publico que en 1996 y
2004 era del 32 % ahora ha bajado al 24 %.

Fig. 20. Evolucion del parque de vehiculos en la Comunidad
en el periodo 1917-2022.

Es preciso por tanto analizar cudl es la situacién actual del vehiculo
privado. Los datos son preocupantes. En 2008, habia en la Comunidad de
Madrid 4,4 millones de vehiculos, de los que 2,4 millones circulaban a diario
por la capital, el 77 % ocupados tan solo por el conductor. Hoy la situacion
es peor, pues la DGT tiene ya computados 5,3 millones de vehiculos, casi un
millon mas que hace catorce afios.

Ademas, hay que sefalar que de los 2,5 millones matriculados fuera del
municipio de Madrid el 53 % se concentra en tan solo dieciocho poblaciones
madrilefias que rodean la capital y que de los 5,3 millones de vehiculos de toda
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la Comunidad, mas de cuatro millones son turismos, de ellos millon y medio
registrados en la ciudad.

En estas circunstancias no es extrafio que, en la Encuesta de Calidad de
Vida y Satisfaccion con los servicios publicos de la ciudad de Madrid realizada
en 2022, cuando se les pregunt6 a los encuestados por los principales problemas
de la ciudad indicaron en primer lugar el trafico seguido de la limpieza y la
contaminacion, aspectos todos ellos situados por encima de la inseguridad
ciudadana, la sanidad o la vivienda.

Desde distintos colectivos se argumenta que es insostenible que los
vehiculos privados copen el 80 % del espacio publico, que en el conjunto
de la ciudad no se llegue a 26 kilometros por hora; en el interior de la M-30
la velocidad sea inferior a la mitad de la media; y que ya sean 234.000 los
ciudadanos que han pedido autorizaciones del SER como residentes, lo que
convierte el 75 % de las calles en un gran aparcamiento sin casi movimiento,
pues los vehiculos permanecen aparcados el 95 % del tiempo.

La politica de los ultimos afios de ensanchar las aceras, en principio una
medida favorable para el peatdn, se ha visto devaluada a raiz de la pandemia
por la aparicién de numerosas terrazas que, unidas al permiso para que puedan
aparcar las motos en las aceras y al abandono sistematico de bicicletas y patines
y la caotica distribucion de las sefales, quioscos y farolas, se han comido no
solo las ampliaciones sino también el espacio peatonal existente antes de las
obras.

(Cudl es entonces la solucion? Pues un cambio de mentalidad total tanto en
los gobernantes como por parte de los ciudadanos. Ahi estan ejemplos como el
de Pontevedra o Vitoria que se han convertido en referentes de recuperacion de
la ciudad restringiendo el uso del vehiculo privado. Para mejorar la movilidad
peatonal seria necesario ampliar las aceras a costa de plazas de aparcamiento;
limitar la colocacion de terrazas; reordenar el mobiliario urbano agrupando
sefiales, farolas y papeleras; y prohibir el estacionamiento de motos, bicicletas
y patines en las aceras. Para mejorar el transporte ptblico seria preciso revisar
el plan de ampliacion de Metro; incrementar las frecuencias de las lineas de
metro; completar el programa de instalacién de ascensores; crear un servicio
especifico de autobuses eléctricos que recorrieran gratuitamente, como
ahora hacen el 001 o el 003, el espacio interior a las rondas; incrementar las
frecuencias de las lineas de Cercanias; dotar de Bus-Vao a todas las carreteras
nacionales, lo que supondria una mejora sustancial para las lineas de autobuses
interurbanos; y establecer una red ciclista continua y bien resguardada de los
vehiculos, como se ha hecho en paseo de la Chopera o Doctor Esquerdo.

Por ultimo, para reducir el trafico de vehiculos se podrian crear nuevas
zonas de bajas emisiones; acometer en serio un programa de construccion
de aparcamientos disuasorios en las estaciones de Cercanias y a la entrada
de la ciudad que fueran gratuitos para cuantos tuvieran el abono transporte;
ampliar el nimero de calles peatonales, especialmente en el interior de las
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rondas; y aplicar una medida ya incluida en 2010 en el Proyecto Madrid
Centro, plan, que ya se estd aplicando en algunos barrios de Barcelona bajo el
nombre de ‘superillas’, y que permanecié olvidado hasta 2020, afio en el que los
partidos politicos en el Ayuntamiento madrilefio decidieron rescatarlo, si bien
sigue pendiente de aplicar. Su puesta en marcha permitiria recuperar los barrios
tanto desde el punto de vista vecinal, como comercial o ambiental, aumentar las
zonas verdes y reducir drasticamente la contaminacion acustica y atmosférica.
Lo que no tiene sentido es que no hayamos aprendido que, invirtiendo miles
de millones, en muchos casos con objetivos electorales, no podamos hacer de
Madrid una ciudad mas habitable.
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