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Introduccion

Nos referimos en este tema, basicamente, a los trans-
portes como medio de relacion dentro de la ciudad: no
mencionaremos por tanto, las estaciones de ferrocarril,
aeropuerto y autopistas de acceso, ya que se refieren
mas al transporte interurbano, de comunicacion de
Madrid con otras ciudades que al propiamente interno
de la ciudad. Algunos de estos medios de transparte les
tendremos en cuenta al estudiar el abastecimiento de
la ciudad.

Pretendemos a lo largo del tema dar una informa-
cion minima de los diferentes medios de transporte que
existen en la ciudad, tratando de mostrar la relacian
que existe entre ciudad y transportes urbanos.
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1. Informacion

Mucho antes de que existiesen los coches, autobu-
ses, microbuses, Metro, etc., ya existia Madrid con ca-
|les como la de Mayar, Arenal, Toledo, ... y otras mas
estrechas por las que en la actualidad circulan multitud
de automaviles.

A medida que la ciudad va creciendo, aumentan las
distancias entre la residencia y el trahajo, la residencia
y el lugar de estudios, el centro comercial aparece mas
lejano para ir de compras, etc. El resultado de todo
esto es que cada vez deben aumentarse los medios de
locomocion y que las personas tienen que dedicar mas
tiempo a transportarse. Es frecuente que un trabajador
que viva en el Municipio de Madrid, tenga que invertir
al dia en trasladarse un promedio de dos horas, no diga-
mos nada de quienes tienen que desplazarse desde los
pueblos cercanos hasta Madrid. También hay nifios que
desde que comienzan a ir al colegio, se pasan tres o
cuatro horas diarias en un autobus. ¢Cuanto tiempo de
su vida dedican estos chavales a transportarse?

1.1. Referencia histarica

No siempre ocurrio lo mismo en la ciudad. Hace
poco mas de un siglo, Madrid tenia unas dimensiones
bastante reducidas; abarcaba 3,5 km de Este a Oeste y
4 de Norte a Sur. No existian transportes mecanicos Y
a pesar de que habia medios de traccion animal, lo mas
usual era desplazarse a pie dentro de la ciudad.

En el dltimo tercio del siglo XIX, la ciudad crecio
rapidamente; aparecieron barrios como los de Salaman-
ca, Arguelles, Pozas, etc., a la vez aparecieron los pri-
meros tranvias para comunicar el centro de la ciudad
(Puerta del Sal y Plaza Mayor) con los nuevaos barrios a
los que se iba a vivir la clase madrilefia acomodada. El
primero de los tranvias movido por mulas comenzo a
funcionar en 1871; el carbon y la energia eléctrica,
fueron los medios utilizados mas tarde para maover este
tipo de transporte. Entre los promotores de la primera
[inea, se encontraba el marqués de Salamanca, promo-
tor a la vez del barrio del mismo nombre.

La mayoria de las lineas del tranvia tienen un reco-
rrido por el interior del Ensanche, sdlo algunas saldran
fuera del mismo, o hien para traslado de la aristocracia
a zonas de esparcimiento o de veraneo comao la linea de
Leganés que pasaba por los Carabancheles (lugar de

veraneo de un buen nimero de aristdcratas), o bien con
una finalidad comercial como la que iba desde Pacifico
hasta la villa de Vallecas dedicada al transporte de ye-
sos para la construccion. Solo en la (ltima década del
siglo XIX y a comienzos del presente, el tranvia llegod
a barrios como Tetuan, Cuatro Caminos, Prosperi-
dad, etc. La llegada de d|ferentes Ifneas de transporte a
algunas zonas del Ensanche y del Extrarradio contribu-
yo a que alli la actividad constructiva fuese mas in-
tensa.

Cuando comenzo a utilizarse el autobds, el tranvia
subsistio con él, pero poco a poco fue desapareciendo
hasta hacerlo definitivamente en 1972, en la actualidad
ya casi no quedan ni sefiales de las vias por las gue se
desplazaban.

Otros vehiculos desaparecidos de las calles madrile-
fias han sido los trolebuses, especie de autobuses que
circulaban con energia electrlna sdlo funcionaron en
Madrid entre 1950 y 1966 afio en el que fueron susti-
tuidos par los actuales microbuses.

Las causas de la desaparicion tanto de los tranvias
como de los trolebuses fueron varias; por un lado, en el
caso de los primeros, influyo el ser un transpnrte fuo
es decir, su desplazamiento se realizaba a través de rai-
les y por tanto condicionaba el resto de la circulacion
de la ciudad; en los segundos, aunque su movilidad era
mayor, la existencia de multitud de lineas eléctricas
aéreas “dafiaba la estética de la ciudad” a la vez que
condicionaba también el movimiento de otros medios
de transparte. Pero quiza la razon mas importante de
su desaparicion haya que buscarla en el auge del auto-
movil; el petroleo y la gasolina eran entances baratos y
las empresas automovilisticas trataban por todos los
medios de vender sus modelos. En la actualidad, cuan-
do los carburantes son mucho mds caros y la contami-
nacion derivada de los transportes es uno de los proble-
mas mas graves para las grandes ciudades, se vuelve a
plantear la posibilidad de establecer en Madrid Iineas
de trolebuses que recorran determinadas calles disminu-
yendo el ruido y la contaminacidn. Las ciudades que en
aquellos anos de fuerte crecimiento econémico hicie-
ron menos caso de los cantos de sirena de las empresas
automovilisticas y velaron por los intereses calectivos,
conservan en la actualidad sus trolebuses y tranvias a
los que prestan buen cuidado en una época, como la
actual, de crisis energética.

A principios del presente siglo comienzan a circular
algunos automoviles y a plantearse la construccion del
Metro, que se inaugurd en octubre de 1919. Su recorri-
do inicial fue desde Sol a Cuatro Caminos; el sequndo
tramo comenzd a utilizarse en 1921, desde Atocha a
Sol. Al contrario gue en el caso del tranvia, el Metro
trata desde el principio de acercar el centro de la ciu-
dad a los barrios donde vive la clase obrera.
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1.2. Transportes urbanos en la actualidad

Tres son los basicos: el autobds, el metro vy el auto-
movil. Los dos primeros son colectivos y el Gltimo indi-
vidual. El coche es el que mas se ve, pues el nimero de
los que circulan continuamente es muy grande.

Los transportes colectivos son aquéllos que pueden
ser utilizados por un gran nimero de personas a la vez.

Segun diferentes estudios para trasladar 50.000 ha-
bitantes por hora en una ciudad segin el medio de
transporte que se utilizase necesitariamos:

— En turismos: una calzada de 210 metros de an-
cha, 30 carriles de circulacion en cada sentido,
1.000 vehiculos por carril, con un grado de ocu-
pacion de 1,7 personas por vehiculo.

— En autobus: una calzada de 35 metros de ancha,
cuatro carriles en cada sentido de marcha y una
media de 70 personas por autobs.

— En Metro: un tdnel de nueve metros de ancho
con una via en cada sentido, a intervalos de un
minuto y medio, transportando 1.200 personas
por tren.

En el autobds viajan el mismo nimero de personas
aproximadamente que en 30 turismos y éstos ocupan
un espacio veinte veces superior al del autobs.

Estos datos nos muestran claramente la diferente
ocupacion de espacio de cada uno de los medios de
transporte. Datos ain mas espectaculares obtendriamos
si comparasemos el consumo de energia. Los transpor-
tes colectivos permiten por tanto, el desplazamiento de
mayor nimero de personas ocupando menos espacio y
con un gasto energético también muchisimo menor.

Los transportes piablicos son ademas, imprescindi-
bles, porgue en la ciudad viven personas que no dispo-
nen de medios econdmicos para comprarse un coche y
tienen necesidad de trasladarse de un lugar a otro para
trabajar, comprar, divertirse, ... y no lo padrian hacer
sin transportes pablicos. También hay personas que no
pueden conducir: los nifos, los ancianos, los minusvé-
lidos, etc.

Las razones anteriormente expuestas son mas que
suficientes para dar prioridad al transporte colectivo y
para que los respetemos de una forma adecuada.

A continuacion vamos a referirmos brevemente a ca-
da uno de los tipos de transporte.

PARA TRANSPORTAR 50.000 PERSONAS
POR HORA SE NECESITAN

EN TURISMOS

UNA CALZADA DE 2/0m. DE ANCHO - 30 CARRILES CADA SENTIDO
1000 VEHICULOS CARRIL= 1.7 PERSONAS POR VEHICULO

PARA TRANSPORTAR 50.000 PERSONAS
POR HORA SE NECESITAN

EN AUTOBUSES

CALZADA 25m. ANCHA = 4 CARRILES EN CADA SENTIDO =
MEDIA DE OCUPACION 70 PERSONAS AUTOBUS

PARA TRANSPORTAR 50.000 PERSONAS
: POR HORA SE NECESITAN

EN METRO

TUNEL DE 9m DE ANCHO = 1 VIA CADA SENTIDO A
LNJRF%AEI;‘IOSDEMNUTOYMEDIO 1200 PERSONAS

HE

1.3. El Metro

El ferrocarril Metropolitano (Metro) es subterrdneo,
tiene, por tanto, sus propias vias, permitiéndole esto
una gran regularidad en sus viajes y una velocidad supe-
rior a los demds transportes piblicos.

E! trazado inicial del Metro era radial, es decir, ha-
bia que pasar por el centro de la ciudad (estaciones de
Sal, Gran Via, Callao, ...) para comunicarse entre dos
barrios relativamente cercanos como Villaverde y Puen-
te de Vallecas por ejemplo. En los (ltimos afios han ido
entrando en servicio tramos de lo que algan dia termi-
nara siendo una linea de circunvalacion completa que
permitira mejorar ka comunicacion entre barrios proxi-
mos paliando el problema anteriormente citado.

A lo largo de los aftps de vida del Metropolitano ma-
drilefio han ido realizdndose las diez |ineas existentes
en la actualidad que abarcan los algo mas de 100 kilo-
metros de via férrea y las 130 estaciones a través de las
que los viajeros pueden hacer uso del Metro.



A pesar de que este medio de transporte ha sido
el que mas se ha beneficiado de la inversion plblica
aumentando sus lineas y los kildmetros de las mismas,
desde 1969 disminuye el namero de viajeros que utili-
zan este transporte. Mientras en el afio mencionado
utilizaron el Metro 510 millones de pasajeros, en el afio
1982 lo hicieron salo 340,7 millones.

Las causas de este descenso de viajeros a pesar de las
mejoras establecidas en algunas Iineas son, por un lado,
gue las inversiones se han hecho en nuevas lineas, mien-
tras que las viejas (mas centrales y mas utilizadas), ape-
nas se han mejorado —la mitad de los coches que se
utilizan actualmente fueron construidos entre 1919 y
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1965—; por otro lado la ventilacion insuficiente, la
aglomeracion en las horas punta, el encarecimiento del
precio de los billetes y la mejora de la red de autobuses.

Para tratar de evitar la pérdida de viajeros, los res-
ponsables del Metro (Ayuntamiento y Ministerio de
Transportes ahora y pronto la Comunidad Auténoma
Madrilefa), van a tratar de modernizar las Iineas mas
antiguas y a la vez que, seglin han declarado, quieren
instalar en el subterrdneo cabinas telefdnicas, cafete-
rias, tiendas, exposiciones, etc.

La disminucion de los usuarios y el aumento del cos-
te de las instalaciones del Metro, ha influido en el cre-
ciente déficit de este transporte llegando en la actuali-
dad a varios miles de millones. Para entender este défi-
cit, es necesario tener en cuenta que la infraestructura
de tineles, red eléctrica, estaciones, etc., es muy cara y
especifica del Metro, no como los autobuses que utili-
zan las mismas calzadas que los vehiculos privados.

Para la apertura diaria del servicio y para que co-
miencen a moverse los trenes, es necesario que exista
una coordinacion entre todos los efectivos que intervie-
nen. Antes de las 6,30 h. de la maiiana tienen que estar
disponibles: trenes, conductores, jefes de estaciones,
taquilleras, ademas de en perfecto uso las instalaciones.
Para el funcionamiento continuo del Metro es necesa-
rio, ademas, un buen sistema de mantenimiento y unos
talleres donde efectuar los trabajos de reparacion.
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1.4. Autobuses-Microbuses

Son el medio de transporte pablico no subterréneo.
Los autobuses son los sucesores de los tranvias, con los
que, como ya hemos mencionado compartieron la fun-
cion de cubrir el transporte de superficie.

Hasta 1934 los transportes de superficie estuvieron
controlados por la Sociedad Madrilefia de Tranvias, que
habia nacido afios antes, como consecuencia de la fu-
sion de las seis empresas privadas que ofrecian este tipo
de transportes. En el mencionado afio 1934 se constitu-
y0 la Empresa Mixta de Transportes Urbanos con capi-
tal privado y aportacién del Ayuntamiento como enti-
dad responsable del servicio piiblico.

En 1948 se cred la Empresa Municipal de Transpor-
te como sociedad privada municipal que a través de
diferentes absorciones va cada vez aumentando maés su
influencia en el control del transporte de superficie.

En 1975 la E.M.T. se hizo cargo del servicio de mi-
crobuses que hasta entonces explotaba la empresa
Trainco, S. A.

Hasta 1980, ademas de las Iineas de la E.M.T. exis-
tian las llamadas “periféricas’’, que estaban arrendadas
a diferentes empresas privadas. Estas Iineas enlazaban
los barrios periféricos con ndcleos de la ciudad mas
cercanos, mejor comunicados con el centro y con una
boca de Metro cercana: Cuatro Caminos, Atocha, Em-
bajadores, Mancloa, etc. A partir del afio pasado el
Ayuntamiento decidio no renovar las contratas de estas
empresas y controlar directamente todo el transporte
de superficie de la ciudad.

La E.M.T. tiene en la actualidad una flota de 1.600-
1.700 autobuses y 220 microbuses con un total de 147
Iineas de las cuales 11 corresponden a los microbuses.

Hasta el afio 1979 eran mads los viajeros que utiliza-
ban los transportes subterrdneos, a partir de esa fecha
son més los que utilizan los de superficie como puede
comprobarse con los siguientes datos tomados de los
Anuarios Estadisticos publicados por el Ayuntamiento.
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Para el carrecto funcionamiento de este transporte,
lo mismo que en el caso del Metro, es necesario gue
exista un sistema de mantenimiento, conservacion y
reparacion, ademas de grandes cocheras donde almace-
nar los vehiculos cuando no estan en servicio. También
tienen gue existir personas que organicen los horarios,
gue decidan el nimero de autobuses y microbuses que
deben estar en cada linea, que se ocupen del ritmo de
los mismos y que organicen los turnos de conductores,
cobradores e inspectores.! El resultado de todo ello
son las aproximadamente 6.700 personas que trabajan
en el servicio de transporte de la E.M.T.

Este medio de locomocion es mas costoso energéti-
camente que el Metro y contribuye més a la contamina-
cion de la ciudad; por el contrario, no necesita una
infraestructura especifica, al utilizar la misma que el
resto de los vehiculos de la ciudad.

' A la hora de decidir los horarios y los autobuses que

debe haber en cada momento en las lineas, hay gue distinguir
entre las Iineas denominadas de penetracion y de centro. Las
de penetracion son las que comunican la periferia con determi-
nadas zonas mejor comunicadas. En éstas las horas punta son
de 7 a 8, que transportan el 12 por 100 del total de viajeros y
de 18 a 19, que transportan el 8 por 100. La hora mas baja es
de 11a 12, con un 3 por 100.

En las de centro, las horas punta son de 8a 9, con un 8 por
100 del total de pasajeros, y de 18a 19, conel 11 por 100. La
hora mas baja es de 15 a 16, con el 5 por 100.
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1.6. Automoviles

El coche particular es la principal forma de transpor-
te individual dentro de la ciudad.

Hay en Madrid mas de un millon de coches que ne-
cesitan mas de 800 H.? para aparcar. Aproximadamen-
te hay un automavil por cada cinco habitantes, con un
grado de ocupacion de 1,5 personas por vehiculo. Se ha
detectado que el grado de ocupacion es un poco menor
por las mafianas, puesto que a estas horas la mayor par-
te de las personas se dirigen al trabajo; por la tarde, en
cambio, hay un importante nimero de viajes que se
realizan por motivos sociales o de diversion, y en estos
casos suelen ir varias personas en un mismo automovil.

Poco a poco en los Gltimos veinte afios los coches se
han ido aduefiando de la ciudad, invadiendo no solo
calles y aceras, sino también multitud de plazas y luga-
_res que antes eran utilizados por los peatones; han con-
tribuido a que fuesen desapareciendo los bulevares o
paseos centrales de muchas calles madrilefias como
Veldzquez, Serrano, Sagasta, Génova, etc. Han influido
para que se construyan pasos elevados que ademas de
muy costosos resultan negativos para la belleza de la
ciudad; en alglin caso se estd planteando su sustitucion.

Esta invasion de la ciudad por los coches fue mas
intensa de lo normal, debido a que la politica munici-
pal de esos afios se preacup6 mds de favorecer la expan-
sidn del automavil que de ir dando los pasos necesarios
para conseguir un transporte piblico suficiente y ade-
cuado a las necesidades de los usuarios de Madrid y de
su area metropolitana.

La parte de la ciudad mas afectada por la circulacion
ha sido el centro de la ciudad al concentrarse en esos
lugares la mayor parte de los comercios y los servicios.

Unos datos sobre la intensidad media diaria de
vehiculos que entran en algunas plazas o que circulan
en ambhos sentidos en alguna calle, pueden proporcio-
narnos una idea mds exacta del tema que estamos tra-
tando.
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Para tener un punto de referencia conviene saber
que las autopistas de entrada a Madrid sdlo circulan
una cantidad semejante de vehiculos en fechas muy
sefialadas como retorno de vacaciones, un puente largo
o alguna fecha semejante.

En la actualidad la circulacién por el centro de Ma-
drid es menor al haberse adoptado medidas restrictivas
en el aparcamiento y al haberse declarado determinadas
zonas como peatonales.
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1.7. Aparcamiento

El tema del trafico en el centro de una ciudad como
Madrid va muy ligado al del aparcamiento. Dificultar el
aparcamiento en el centro.supone disminuir de hecho
la utilizacion del coche particular en esa zona, facilitar
el aparcamiento tiene el efecto contrario. Merece en
este tema mencionar la Operacidn de Regulacion de
Aparcamiento (0.R.A.), llevada a cabo por la Delega-
cion de Circulacion y Transportes del Ayuntamiento,
que consiste, basicamente, en limitar el tiempo de apar-
camiento en el centro de la ciudad y que esta operacion
cueste dinero para quienes no residan en esos barrios
cada vez que se efectlie. La zona afectada que en un
principio se limitd al casco antiguo, posteriormente se
amplid a la zona del ensanche.
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Para poder hacer esto en una zona es necesario que
la dotacion de transporte plblico sea muy abundante,
de otra forma seria dificil conseguir el objetivo plan-
teado.

A pesar de las criticas iniciales a la 0.R.A., los resul-
tados han sido altamente positivos segiin la mayor
parte de los comentaristas, Ha disminuido el niimero de
coches en la zona afectada, ha aumentado la velocidad
media, han aumentado los viajeros de los transportes
publicos y como consecuencia ha disminuido la conta-
minacion, se ha ahorrado energia y ha sido posible de
Nuevo pasear por esos barrios.

Para que la 0.R.A. quede culminada, falta que se
construyan aparcamientos en las zonas periféricas,
aparcamientos para residentes en las zonas proximas a
las reguladas por la Operacion, ademas del esfuerzo per-
manente para que los transportes plblicos estén a la
altura de las circunstancias en rapidez, puntualidad,
comodidad y regularidad en el servicio.
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2. Problemas

Los problemas que origina el tréfico en una ciudad
como Madrid son mdltiples, tanto colectivos como
individuales. Los mas importantes son: contaminacion,
lentitud en los desplazamientos, atascos, gasto energéti-
co, destruccion del medio, ruido, desgaste nervioso,
accidentes, largas esperas, etc. Solo nos referimos a al-
gunos de ellos.

La contaminacion es uno de los mas importantes. Es
frecuente que durante los meses de invierno, coinci-
diendo con un periodo de estabilidad atmosférica, los
indices de contaminacion se eleven de forma alarmante
incidiendo en la salud de los madrilefios, aumentando
incluso, en algunas ocasiones, el nGmero de muertos
entre las personas mas débiles, sobre todo los ancianos.

Los accidentes son otro problema, no solo por el
niumero de colisiones entre vehiculos que hay, sino
también por el de victimas, la mayor parte de las cuales
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se producen entre los peatones; unas veces por impru-
dencia e irresponsabilidad de los conductores y otras
por distraccion e incumplimiento de las normas de los
transetntes al no respetar los semaforos, no utilizar
los pasos de cebra, los pasos subterrdneos o los eleva-
dos, etc.

La sensibilizacion de la opinion plblica es mayor
ante el tema de la contaminacion atmosférica que ante
el problema del ruido, aunque, segdn algunas noticias
de prensa, una cuarta parte de los madrilefios padece
trastornos auditivos. Cualquiera de los medios de trans-
porte utilizados para ir a trabajar supera el I/mite de los
setenta decibelios que las Naciones Unidas consideran
como permitido.

Ademas de los problemas auditivos, el ruido produ-
ce dolor de cabeza, suefio agitado, nerviosismo, desarre-
glos intestinales, dificultad para prestar atencion y con-
tribuye a evitar la comunicacion entre las personas.
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Una muestra del desgaste nervioso derivado de los
problemas de trafico aparece perfectamente descrito en
el siguiente parrafo de Rosa Montero:

“Las nueve menos cuarto de la mafiana. Seméforo
en rojo, un rojo inconfundible. Las nueve menos trece,
hoy no llego. Atasco. Doscientos mil coches apretuja-
dos junto al tuyo. Tienes la mandibula tan encajada de
tension que entre los dientes permanece atn, apresado,
el sabor del café matinal... Verde. Avanza, imbécil.
Tira, tira. ¢Qué hacen? No arrancan. No se mueven, los
cretinos. Estan de paseo, con la inmensa urgencia gue
tu tienes. Doscientos mil coches que han salido a
pasear a la misma hora con el (Jnico fin de fastidiarte.
es posible. Las nueve menos diez. Hoy desde Iuego no
|lego-0-0-0 (gemido desalado). El vecino te atisba con
mirar esquinado y rencoroso, como si tl tuvieras la cul-
pa de no haber sobrepasado el semaforo (cuando es
obvio que los culpables son los canallas de adelante)...
Alguien pita por detrds. Te sobresaltas, casi arrancas.
De pronto adviertes que el semdforo sigue en rojo.

¢Qué quieres, que salga con el paso cerrado, imbécil?
(en voz alta y quebrada por la rabia). P|p piiiiiip Dale
al pito, asi te electracutes (ya gritando)...

#*

“I1 Pais Dominical™ 25 de encro de 1981.

3. Conclusion

La solucion al tema de los transportes y a los proble-
mas originados por el trafico, debe ir ligada a la cons-
truccion de una ciudad més humana, donde la especula-
cion y el negocio no sean factares basicos de comporta-
miento; esto llevaria consigo una mayor dotacion de
empleos a los barrios para que las personas que viven
alli no tengan que desplazarse obligatoriamente a traba-
jar a otras zonas de la ciudad. Mientras lo anterior no
llegue a convertirse en realidad, y tardara, la utilizacin
del transparte plblico, el respeto a las normas de circu-
lacion para facilitar la convivencia pueden ser objetivos
importantes a cubrir.
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