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NOTA PREVIA

El presente trabajo ha sido elaborado por
la Asociacion Ecologista de Defensa de la
Naturaleza (AEDENAT-FOE), como
parte de la campana Pro-Referendum
para la restriccion del uso del vehiculo
privado, y lo apoyan los siguientes
colectivos y organizaciones: Club
Cicloturista "Pedalibre", CODA, ARBA,
Colectivo "Playa de Lavapies", Asociacién
de Vecinos de Canillejas, Ateneo
Madrilenista, Colectivo Anarquista de la
Prospe, CGT (CNT), Izquierda Sindical
de Banca (ISB), LCR y MC.

Esperamos que este documento
contribuya a abrir un debate politico
sobre los problemas del transporte y de la
ciudad y que se vaya enriqueciendo a
partir de las aportaciones que recibamos.




SINTESIS DE LOS PROBLEMAS DE
TRANSPORTE EN MADRID

Madrid ha ido creciendo a lo largo de los alti-
mos anos independientemente de la voluntad de
la inmensa mayoria de sus ciudadanos. Las cau-
sas del crecimiento de la metropoli madrilena ra-
dican en que el capital privado ha orientado fun-
damentalmente sus inversiones hacia las grandes
ciudades, en detrimento de otras areas, y especial-
mente hacia Madrid por el papel que cumple den-
tro del conjunto del Estado al ser el primer centro
politico y decisional. Y que, paralelamente, el ca-
pital piiblico (es decir la intervencién del Estado)
ha ayudado y potenciado la configuracién de este
modelo territorial, al crear las infraestructuras y
servicios que posibilitan su funcionamiento y ulte-
rior crecimiento. Esta tendencia a la concentra-
ciéon de inversiones en Madrid se ha agudizado
tras nuestro ingreso en la CE,

Este proceso ha creado un modelo de creci-
miento tremendamente desequilibrado, tanto a ni-
vel regional como en el interior de la gran metro-
poli (intensa terciarizaci6bn del Centro,
segregacion residencial, dispersién industrial peri-
ferica,...), que origina unas importantes necesida-
des de transporte motorizado, interurbano y espe-
cialmente urbano. Estas elevadas necesidades de
transporte motorizado urbano son resultado del
modelo de ciudad al que se ha tendido, y del ca-
racter cada vez mas disperso del crecimiento en la
periferia metropolitana, lo que incrementa la lon-
gitud de los viajes a realizar, disminuyendo el ni-
mero de viajes andando e incrementado los costes
de explotacién del sistema de transporte colectivo,
y orienta la satisfaccién de dichas necesidades de
transporte hacia el vehiculo privado.

Esta tendencia de crecimiento del uso del vehi-
culo privado, ha sido debida a la prioridad dada a
éste y al transporte por carretera, en general, so-
bre otros medios de transporte, como resultado de
los poderosos intereses econémicos ligados a este
sector. Y se ha visto reforzada a consecuencia de
la fuerte subida experimentada por la tasa de mo-
torizacién y de la bajada de los precios de la gaso-
lina habida en los dltimos anos, que respondia al
descenso coyuntural de los precios del petréleo en
los mercados internacionales (ver graficos 1y 2).
Tambien ha jugado un papel muy importante en la
prioridad dada al vehiculo privado el caracter de

Grifico 1. Matriculacion anual de turis-
mos en Madrid. Fuente: D.G. de Trafico.
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Grafico 2. Consumo anual de gasolinas
auto en Madrid. Fuente: CAMPSA

r—"r-l..‘.

——d
E=———
——

1.0

= /NW]

MILLONES DE M3

1970 1975 1980 1985

Alternativa ecologista al transporte 3




Grafico 3. Evolucion anual del n? de

de Transportes
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viajeros en Metro. Fuente: Consorcio |

Grifico 5. Evolucion del deficit del Me-
tro. Fuente: Consorcio de Transportes
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Grifico 4. Evolucion de la longitud de
la Red de Metro. Fuente: Consorcio de
Transportes
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desencadenador de consumo que posee este sec-
tor, ya que permite elementos tales como la segun-
da vivienda, la compra en grandes hipermercados,
cierto tipo de ocio,... Asimismo, otra de las funcio-
nes que cumple el vehiculo privado es su papel de
configurador de status y de elemento integrador y
transmisor de la ideologia consumista, y por consi-
guiente como instrumento fundamental del consu-
mo dirigido y la colonizacién de la vida cotidiana.

Todo esto ha repercutido en un acusado incre-
mento del trafico viario en todo el area metropoli-
tana, y especialmente en las relaciones con Ma-
drid municipio, y mucho mas ain en las areas
Centrales en el interior a la M-30 (la velocidad en
este 4mbito ha caido de 25 km/h en el 81 a 14,5 en
la actualidad, en el Centro es menor de 12). Y en
una fuerte pérdida de pasajeros en el sistema de
transporte colectivo, lo que ha provocado que se
dispare el déficit del sistema de transporte colecti-
vo, que el ano pasado superd los 20.000 millones
de pesetas (s6lo el déficit del Metro alcanza los
14.000 millones). El Metro ha perdido en 20 afios .
casi la tercera parte de viajeros y eso que se ha
duplicado en el mismo periodo la longitud de la
red. Ademés, la congestidn viaria incrementa los
costes de explotacion del transporte por superficie
(ver gréficos 3,4 y 5).
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Segiin célculos realizados los niveles de con-
gestién alcanzados suponen unos 200 millones de
pesetas diarios en horas perdidas en atascos, lo
que significaria una cantidad anual superior a los
60.000 millones de pesetas. Cifra que contrasta
con los 20.000 millones de pesetas que provoca el
déficit de los transportes colectivos, como resulta-
do del desplazamiento de la demanda hacia el ve-
hiculo privado.

Recientemente se ha incrementado el uso del
Metro como consecuencia de la elevada conges-
tioén en superficie, especialmente en la hora punta,
mientras en las denominadas horas valle existe una
clara infrautilizacién de la red de Metro; el incre-
mento de pasajeros en 1989 respecto al 1988 fue
del 7%. En este incremento de pasajeros ha influi-
do, tambien la introduccién del abono de trans-
portes y en concreto del abono joven. Hay cuatro
lineas (6, 10, 1 y 8) que en la hora punta estan por
encima de lo guc se considera capacidad tedrica
(6 pasajeros/m~), destacando la 8 que se encuentra
un 30% por encima. Seria imprescindible actuar
mejorando la senalizacién que podria bajar las fre-
cuencias minimas de 3 minutos y medio (que s6lo
se da en pocas lineas, en el resto los intervalos son
superiores) a 2, como en Paris, y ampliando el ma-
terial movil de circulacién. También una mejora
en el transporte colectivo de superficie redundaria
en una mejora del nivel de servicio del Metro. Ca-
be seifalar que los planes para 1990 del Metro no
contemplan ninguna actuacién para incremento de
la capacidad de transporte en la red actual.

El transporte colectivo de superficie se ha de-

teriorado considerablemente los tdltimos afios, y
ello ocasionado no s6lo por la influencia de la con-
gestién viaria, sino porque se ha deteriorado el
servicio ofertado. Asi se estdn produciendo menos
vehiculos x km que en anos anteriores, y més de 60
lineas se consideran técnicamente saturadas (se
dice que una linea est4 saturada cuando el usuario
tiene que dejar pasar mas de dos autobuses en la
hora punta), y de ellas 30 gravemente saturadas.
Ademis, segfin datos municipales, los carriles bus
no funcionan como tales, por ocupacién del vehi-
culo privado, en el 50 al 80% de sus recorridos.

En este sentido las politicas municipales, au-
tonomicas y estatales no han hecho sino propiciar
este proceso, especialmente los dltimos afos y sal-
vo el breve lapso de finales de los 70 y primeros de
los 80, cuando se produjo un cierto cambio en las
pautas de inversion, resultado de la crisis energéti-
ca y del movimiento vecinal. En aquella época se
aplic6 también la politica de la ORA, que valora-
mos positivamente pero que luego se ha converti-
do en papel mojado, pues en la actualidad se ven-
den la mitad de tarjetas que en 1983, y sélo se
cobran el 5% de las multas que se tramitan por es-
te concepto. Asi, se ha fomentado el uso del vehi-
culo privado a través de una importante inversion
en red viaria, y se ha propiciade su uso, posibili-
tando un mayor acceso del mismo a las dreas
Centrales, a través no s6lo del incremento de la
accesibilidad a éstas, sino de la marginacién de la
ORA y de la fuerte creacién de aparcamientos en
este ambito (aparcamientos para residentes, apar-
camientos en edificios de oficinas,...).

Grifico 6. Consumo final de la energia en la Comunidad de Madrid por sectores

consumidores. Fuente: CAM
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Grifico 7. Emision por sectores en relacion
con diferentes contaminantes en el municipio
de Madrid. Fuente: CAM
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Solo en aparcamientos para residentes (PAR),
existen ya 18.000 plazas en explotacién y mas de
17.000 en fase de ejecucion, una considerable par-
te de las mismas en las dreas centrales. Es preciso
denunciar que gran niimero de estos aparcamien-
tos acaban en manos de las oficinas de la zona, al
revender ilegalmente y con un sustancioso benefi-
cio la plaza de aparcamiento el residente. El pre-
cio de compra es de un millén aproximadamente y
el de venta puede alcanzar los 3 millones en el
mercado. Adem4s, no se recupera espacio en su-
perficie, eliminando plazas de aparcamiento, para
los peatones o el transporte colectivo, como se de-
cia en el programa PAR, sino que se mantienen
las mismas plazas en superficie, fomentando un in-
cremento de la congestion y un mayor deterioro
de la ciudad.

Importante consumo energético del sistema de
transporte en su conjunto, y fundamentalmente
del transporte por carretera. El sector transporte
es el responsable del 45% del consumo energético
en la Comunidad de Madrid, por delante de la in-
dustria y de los usos domésticos (ver grafico 6).
Esto hace que este sector sea muy sensible a cual-
quier variacién de los precios de la energia, en
concreto del petréleo.

El transporte en Madrid es una de las princi-
pales fuentes contaminantes. El transporte, espe-
cialmente el viario, es el principal responsable de
la contaminaci6n de Monéxido de Carbono (CO),
Oxidos de Nitrogeno (NOy) y de Hidrocarburos
inquemados, el 88%, el 71% y el 95% respectiva-
mente (ver grafico 7). E1 CO tiene una elevada to-
xicidad, el NOx contribuye a la lluvia 4cida y los
HC poseen un alto poder cancerigeno. Igualmen-
te, el tréfico viario es el responsable de la emisién
anual en Madrid de 380 Tm de Plomo, componen-
te éste altamente téxico. Ademas el transporte es
una de las principales fuentes emisoras de COg,
que aunque no es directamente téxico, es el res-
ponsable del llamado efecto invernadero que esta
alterando fuertemente el clima de nuestro planeta.
Asimismo, el transporte es el responsable casi Gini-
co del ruido que soporta la ciudad; segiin investi-
gaciones realizadas por el Ayuntamiento en el
75% de los puntos estudiados en Madrid se sobre-
pasa el nivel de los 65 DB(A), limite perjudicial
para la salud.

El transporte por carretera en 1988 provocé
458 muertos en la provincia de Madrid. En Ma-
drid municipio, es decir en zona urbana, hubo 157
muertos en ese mismo aiio debido al trafico viario,
de ellos 50 por atropello, ostentando el récord la
M-30 con casi 40 muertos. Y un niimero elevado




quedaron invalidos, en mayor o menor grado, con
lo que ello significa de drama social y de incre-
mento de costes sanitarios y sociales de todo tipo.

Los problemas de transporte no repercuten de
igual forma sobre los distintos sectores sociales.
Son principalmente los sectores de rentas mas ba-
jas, que tienden a localizarse en la periferia metro-
politana, principalmente en el Corredor del Hena-
res y en el Suroeste, que normalmente poseen un
nivel de motorizacién més bajo, y aquellos que ha-
bitan en la periferia Sur y Este del municipio de
Madrid, los que mas tiempo dedican al transporte,
en muchos casos mas de 3 horas diarias, y los que
particularmente sufren sus problemas: hacina-
miento, largas esperas en paradas sin acondiciona-
miento y sin proteccion,.... El caracter limite de es-
tos problemas se ha hecho patente en el Suroeste
madrileno al asaltar los usuarios las instalaciones
de Renfe debido al pésimo servicio ofertado.

Hay que recordar también que el 34% de los

hogares madrilenos no disponen de ningin vehi- -

culo, mientras que por otro lado del orden de 10%
posee 2, y que el 61% de los viajes motorizados se
producen en transporte colectivo, segiin los dlti-
mos datos de la encuesta Origen y Destino (ver

grifico 8). Conviene resaltar tambien la baja tasa
de ocupacién que se da en los vehiculos privados
que se mueven por la ciudad, que es de 1,3 perso-
nas por vehiculo. Esto contrasta con las politicas
de transporte, favorables al uso del vehiculo pri-
vado, que benefician a un porcentaje reducido de
ciudadanes, sin que signifiquen una salida al ac-
tual caos, antes al contrario lo agudiza, y que re-
percuten en un deterioro generalizado del funcio-
namiento del sistema de transporte, afectando a
los sectores mas débiles de nuestra sociedad (mu-
jeres, tercera edad, ninos, minusvalidos,...).

El Estado, pues, a través de las inversiones de
transporte, especialmente, ha potenciado y hecho
factible este modelo territorial, primando aquellos
medios de transporte mas ligados a las industrias
punta (sector del automévil) y, en general, los me-
dios de transporte motorizados que requieren im-
portantes inversiones y que implican elevados cos-
tes de explotacién, marginando aquellos medios
no motorizados (peatonal y bicicleta) de caracter
auténomo, que requieren poca inversién y unos
gastos minimos de explotacion, ya que perjudica-
ban los mecanismos de concentracién y acumula-
cién del capital.

Grifico 8. Distribuciéon de hogares segiin motorizacion en 1988.

Fuente: Consorcio de Transportes.
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LOS PLANES Y ACTUACIONES EN
MARCHA (RESUELVEN LOS
PROBLEMAS DE TRANSPORTE?

Los planes urbanisticos sobre la evolucién fu-
tura de la aglomeracion madrilena presagian una
agudizacion de los problemas de transporte. Y es-
to es asi porque se prevé que la poblacién del area
metropolitana podria llegar a crecer hasta 7 millo-
nes de personas de los 5 actuales, y esto se consi-
dera un bien en si mismo, al tiempo que se des-
puebla el territorio de las 2 Castillas, y se
abandona un patrimonio edificado en cientos de
pueblos de dichas comunidades. Ademis la futura
Area Metropolitana tendra una estructura afin
mas desequilibrada que la actual, que estara ca-
racterizada por:

* Una fuerte terciarizacién del Centro. La de-
manda de oficinas en edificio exclusivo ha pasado
de 80.000 m” en cl 84 a 400.000 en el 87, y del afo
88 al 92, segfin un estudio realizado por la Comu-
nidad de Madrid, se espera una demanda agrega-
da de mas de 2 millones de m®, una gran parte de
los cuales se localizara en el Centro. Este proceso
es una consecuencia de nuestra incorporacion a la
Comunidad Europea.

* Expulsion de la poblacién del Centro a la pe-
riferia. El importante proceso de terciarizacién
mencionado junto con la fortisima especulacion
inmobiliaria existente, provocara la salida de las
4reas centrales de sectores populares que no ten-
dran miés remedio que localizarse en la periferia
metropolitana.

* Cierre de industrias en el Centro, por ejem-
plo Mendez Alvaro, como resultado, de los proce-
sos especulativos e implantacién aiin més periferi-
ca de la actividad industrial.

* Desarrollo de nuevas formas de distribucién
comercial, principalmente grandes hipermercados

en la periferia metropolitana, que trastoca las pau- -

tas de consumo y potencia el uso del vehiculo pri-
vado de cara al viaje a compras.

Lo cual incrementaré la longitud media de los
viajes y hara mas dificil servirlos por transporte

8 Alternativa ecologista al transporte

colectivo de alta capacidad, debido a su caricter
disperso y a la orientacién de su localizacién de
los nuevos desarrollos hacia el transporte viario.

Los planes de transporte actualmente en mar-
cha apoyan estas tendencias. En el llamado Plan
Felipe Gonzalez presentado por la Comunidad de
Madrid el afo pasado, cuya cuantia alcanza una
cifra astron6mica: 320.000 millones de pesctas, si
bien se contempla una cierta mejora del trasporte
colectivo, la principal inversién en infraestructura
se destina a red viaria de alta capacidad (70.000
millones de 130.000 que se proponen en infraes-
tructura), y eso que no se cuantifican algunas de
las infraestructuras viarias propuestas (V y VI cin-
turén) y que no se incluyen actuaciones del Ayun-
tamiento, como los famosos pasos a desnivel ac-
tualmente en marcha, y que tampoco se
consideran otras inversiones de carreteras del
MOPU en la Comunidad de Madrid, si no el dese-
quilibrio serfa ain mas manifiesto. Ademas, el
MOPU tiene una postura aiin mis magalémana,
de construccién de nuevas autopistas de peaje en
los corredores a Barcelona y Burgos.

En este sentido, la creacién de nueva infraes-




tructura viaria de gran capacidad, salvo en casos
muy concretos, incrementa la accesibilidad en ve-
hiculo privado a las dreas centrales, ya de por si
congestionadas, orienta los volumenes de trans-
porte hacia el transporte privado, y no hace sino
agravar los problemas actuales del sistema de
transporte. Aparte de que su creacién responde
no tanto a la resolucién de las necesidades actua-
les, si no a potenciar y posibilitar futuros desa-
rrollos urbanes.

Ademis, de las inversiones contempladas en el
Plan Felipe sélo las relativas a carreteras estin en
vias de realizacién o comprometidas, mientras que
aquellas referentes a actuaciones en Metro o Fe-
rrocarril de Cercanias estan sin comprometer por
problemas con el Ministerio de Economia. En este
sentido, las inversiones de Metro, ante la falta de
recursos, las esta acometiendo la Comunidad de
Madrid, cuando antes eran competencia del Mi-
nisterio de Transportes, y en relacién con las del
Ferrocarril de Cercanias, s¢ da el hecho de que al-
gunas de las inversiones programadas (por ejem-
plo la tercera y cuarta via del Corredor del Hena-
res) han sido postergadas y se han destinado
dichos fondos de inversién para el Tren de Alta
Velocidad (TAV) Madrid-Sevilla, con el fin de
"garantizar" que éste entre en funcionamiento en
la mitica fecha del 92. Cabe recordar que el TAV
Madrid-Sevilla, independientemente de otras con-
sideraciones criticas, transportard en un ano los

mismos pasajeros que transportan las Cercanias
de Madrid en un solo dia.

En las inversiones en transporte, destaca clara-
mente la prioridad dada a la inversi6n en carretera
y el caracter poco social de las mismas. A este res-
pecto en los Presupuestos de la Comunidad Auto-
noma de Madrid para el afio 90 se contempla un
incremento en la inversion en carreteras del 42%.

Donde las carencias son mas considerables es
en las Cercanias de RENFE, especialmente en lo
que se refiere a la senalizacién con el fin de redu-
cir las frecuencias de trenes que se pueden desa-
rrollar, y al material movil. Segiin estimaciones del
Consorcio las necesidades actuales de material
movil se podrian cifrar en unos 40.000 millones de
pesetas.

Por otro lado, en el ambito municipal se estdn
impulsando planes que van a agudizar atin mds el
actual colapso que sufre Madrid, al propiciar una
politica  indiscriminada de creacibn de
aparcamientos. Se prevé la creacién de 40.000 pla-
zas de aparcamientos adicionales para residentes
(PAR) durante los proximos 4 afos, ademis de la
gran cantidad en explotacién y construccién que
ya se han mencionado. Asi como la creacién de
grandes aparcamientos de rotacién en areas Cen-
trales: Ventas (4.000 plazas), Bernabeu (1.000 pla-
zas), Estadio del Manzanares (1.500 plazas),... al
tiempo que se amplia el niimero de aparcamientos
en edificios de oficina de nueva creacioén, en mu-

fw.c, PUEDRS EMPE2AR )
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chos casos por encima de la ya de por si permisiva
normativa urbanistica. Y al fomentar la creacién
de pasos a desnivel dentro del drea Central, que lo
inico que provocardn es una mayor facilidad de
acceso de los vehiculos a esta zona, contribuyendo
atn mas a elevar los niveles de congestion.

Con estas medidas los objetivos que dicen pre-
sidir el llamado Plan Felipe Gonzéilez de fomentar
el transporte colectivo y de lograr incrementar su
cuantia en el conjunto de viajes motorizados del
60% en la actualidad al 75% en 1.992, resultan una
broma pesada. El transporte colectivo sélo mejo-
rara su participacion en el conjunto de los viajes
que se producen cuando se actie decididamente
contra el vehiculo privado.

Pero la situacién ha llegado a ser atin més criti-
ca, si cabe, recientemente, con la puesta en mar-
cha de algunas de las obras planificadas, como por
ejemplo el paso subterrdneo en Cristo Rey, donde
aparte de la inutilidad del mismo, pues lo tGnico
que conseguira es trasladar el atasco 100 m maés
alla, y del enorme coste que supone, se empez6 a
hablar de 800 millones de pesetas y ya va por 1.500
millones presupuestados, estd siendo la causa de
atascos que han llegado a tener 17 km de longitud
en la Nacional VI, e igual se podria decir del de
Cartagena. Y lo mismo ocurrird cuando se amplie
a 10 carriles, 6 por sentido en hora punta, la actual
carretera de La Coruna, pues al final la capacidad
del viario de Madrid estéd ya al méximo. No cabe
un coche més.

Queremos igualmente denunciar otro aspecto
mas de la actual politica de transporte de Gobier-
no Municipal, como es la creacién de la red RED,
valga la redundancia, que en este estado de cosas
tiene como finalidad "la de permitir el paso de la
mayor cantidad de vehiculos en las mejores condi-
ciones posibles". Este objetivo es suficientemente
ilustrativo de la actual filosofia del transporte ur-
bano y no precisa mas comentarios.

Cabe resaltar, por dltimo, la ausencia de cual-
quier referencia ambiental en los planes de trans-
porte anteriormente mencionados, y como facil-
mente se podrd deducir, por su contenido, su
puesta en practica empeorara la problematica me-
dioambiental anteriormente esbozada (contamina-
ci6n, consumo energetico, impacto sOnoro,...).
Ademais, continuamente la construccion de las ac-
tuaciones previstas implica importantes impactos
en el medio. Asi, y por solo citar las més recientes,
destacan: los destrozos de 4reas de pinar en la eje-
cucién de la Gran Via de Hortaleza (Pinar del
Rey), en el nuevo acceso de la N-VI hacia Cuatro
Caminos como consecuencia del paso subterraneo
de Cristo Rey (pinares cercanos a la Escuela de
Caminos) y la gran destruccién de dreas arboladas
que esta suponiendo la nueva via que atraviesa la
Dehesa de la Villa. Y ultimamente, el anuncio del
trazado del cierre del IV cinturén por pleno Mon-
te de El Pardo hace temer un importantisimo im-
pacto, directo e indirecto, de esta via sobre la zona
de mads valor ecolégico de Madrid.

-
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LA URGENCIA DE UN CAMBIO DE
RUMBO Y LA NECESIDAD DE UN
REFERENDUM

La politica actual de transportes ha lle-
vado, pues, al colapso de la ciudad, lo que
supone miles de horas de nuestra vida perdi-
das en transportes, con sus secuelas de
Stress, agresividad, insolidaridad,... y al dete-
rioro hasta niveles insospechados de la vida
urbana, la ciudad y el medio ambiente, co-
mo resultado de la invasién de los espacios
piblicos por el vehiculo privado y de los ni-
veles de ruido y de costaminacién que pro-
voca el presente modelo de transporte, y en
especial el transporte por carretera. A esto
se suma la cantidad de muertos y heridos,
muchos de ellos invilidos de por vida, que
ocasiona el trafico viario. El incremento
continuado del parque de automdviles y las
politicas favorables a la utilizacion del vehi-
culo privado demuestran dia a dia que no
son una salida a la actual situacién, sino que
agravan atin més el caos circulatorio que nos
toca sufrir cada dia. Ademads, a medio plazo
es previsible un recrudecimiento de la crisis
energética, como consecuencia de la vida li-
mitada de las reservas de petréleo (en torno
a 50 afos), por lo que parece ain mas irra-
cional la politica que hoy en dia se propug-
na, con el derroche de recursos energéticos
y altos costes de todo tipo que implica. Pero
esta situacion ain resulta mas dramatica si
se observa en un contexto mas amplio como
es el de los cambios climéticos que estén te-
niendo lugar en el mundo como consecuen-
cia del efecto invernadero, provocado por la
concentracion en la atmésfera de CO2, una
de cuyas principales fuentes emisoras es el
transporte viario. O la influencia que tienen
sobre el desarrollo de la lluvia dcida las emi-
siones de los vehiculos de transporte. En es-
te sentido, diferentes paises europeos estan
acometiendo politicas restrictivas del tréafico
viario, tanto con caricter general (p.ej. Sui-
za) como en las grandes areas urbanas, con
el fin de hacer frente a estos graves proble-
mas (ver Cuadro 1).

Es preciso, pues, poner fin a toda esta lo-
cura. Se hace imperativo un cambio de rum-

Cuadro 1. Medidas restrictivas al uso del
vehiculo privado en diferentes ciudades

* MILAN, reéstriccion al trafico %lbivado en el Centro de
la cindad durante el dia, desde las 7.30 a.m. a las 6 p.m. Du-
rante estas horas s6lo se permite el acceso al Centro en vehi-
culo privado a los residentes en el Centro y a los que tengan
una plaza de aparcamiento en edificio o dgarajq. El trafico
privado se ha reducido en mds de la mitad en dicho dmbito
desde que se nglanté la medida, ¢l niimero de pasajeros en
transporte colectivo ha crecido, y el niimero de ciclistas se ha
multiplicado por 4 en el Centro.

* ESTOCOLMO, desde el 1 de enero de este ano los ve-
hiculos que entran en el Centro tienen que pagar una tasa de
300 coronas (unas 5.000 pts) mensuales. Junto con el pago de
la tasa se reparte gratuitamente un pase para el uso del trans-

rte colectivo. A lo largo de los tltimos anos_se han ido in-
roduciendo también medidas como la reduccion de aparca-
mientos._en el Centro, la creacion de carriles bict y la
ampliacién del espacio reservado en el viario para ¢l trans-
porte colectivo. Los ingresos que se obtienen por la tasa sir-
ven para financiar el transporte colectivo.

* ATENAS, los vehiculos pueden circular en el Centro
un dia si y otro no, dependiendo de si la matricula es par o
impar.

* MEXICO, los vehiculos pueden circular 4 de los S dias
laborables segiin la terminacién de la matricula (0-1, 2-3, 4-5,
6-7, 8-9), como una forma de intentar reducir la contamina-
cion y la congestion.

* TURIN, los vehiculos pueden circular alternativamente,
seglin la matricula sea par o impar, en los periodos de inten-
sa_contaminacién. Las multas que se establecen por incum-
plimiento son de unas 33.000 pts.

_ * OSLO, se establece ¢l pago de un peaje para acceder al
interior de un drecade 4 a6 de radio en torno al Centro.

* SINGAPUR, los turismos que penetran en las 4reas
centrales deben pagar una determinada tasa, salvo si van
ocupados por més de 3 personas.

* BERLIN, en marzo del ano pasado entr6 en el gobierno
berlinés un nuevo gobierno "roji-verde”, que ha impulsado
una politica de transporte restrictiva del uso del vehiculo pri-
vado, controlando la creacién de aparcamientos, recuperan-
do espacio del viario para el transporte colectivo de sx(xlperﬁ-
cie, actuando decididamente en la ampliacion de la ya de por
si importante red de carriles bici y fomentando en general el
uso del transporte colectivo.

Medidas restrictivas aprobadas con caracter
general en ciertos paises

En Suecia el Parlamento ha %Brobado que de 1985 al 95
los NOx deben reducirse en un 30% y que las emisiones de
CO2 no deben incrementarse.

En Holanda se va a imponer una tasa para la utilizacién
del vehiculo privado en la zona mis poblada, el Randstadt.

En Suiza se ha aprobado recientemente la denominada
Ley del Aire Limpio, que obliga a reducir el tréfico viario
con el fin de conse ara el afo 2000 el mismo nivel de
emisiones que existia en 1960.
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bo. Es por eso por lo que diferentes Sindicatos,
Grupos, Asociaciones y Grupos Ecologistas, he-
mos constituido una Plataforma pro-Referendum
para proponer a votacion por el pueblo de Madrid
la Alternativa que defendemos, y como forma de
expresar el rechazo al actual estado de cosas cree-
mos que un Referendum de esta naturaleza, aun-
que sea de caricter informal, puede tenmer una
gran repercusion publica, posibilita abrir un deba-
te sobre la politica de transportes y la ciudad en la
que trabajamos y vivimos, y puede ayudar decisiva-
mente a ese cambio de rumbo que propugnamos.
En este sentido es ilustrativo el ejemplo de Mi-
lan, donde se llevé a cabo un Referendum de con-
tenido similar, a partir de una campana de grupos
ecologistas y de la izquierda municipal, si bien en
este caso tuvo un cardcter formal coincidiendo con
las elecciones locales. El Referendum se celebr6
en 1985 y se gand por el 73% de los votos, y supu-
so un cambio considerable en la politica de trans-
porte, reduciendo el uso del vehiculo privado en el
Centro, mejorando el nivel de servicio y primando
el uso del transporte colectivo, y fomentando, al
mismo tiempo, el transporte no motorizado. En el
Cuadro 1 se recoge una breve descripcién del caso

milanés. De esta forma el Referendum consistird
en una tGnica pregunta, que estara redactada en es-
tos términos:

¢Es usted partidario de dejar que las cosas,
con los planes actualmente en marcha, continiien
como estan, o bien considera que deberia aplicar-
se otra politica de transportes, como es la alter-
nativa que defiende la Plataforma Pro-Referen-
dum, cuyas lineas generales estarian definidas
por medidas de restriccion para la circulacién del
vehiculo privado en la ciudad, junto a un progra-
ma de potenciacion del transporte colectivo y del
transporte no motorizado (peatonal y bicicleta)?

A la cual se anadiria una segunda pregunta
acerca de si la poblacién desea que se celebre una
consulta formal sobre este tema.

Queremos senalar, igualmente, que sélo una
fuerte presion popular puede cambiar el actual
estado de cosas, pues existen poderosos intereses
en juego, y que el Referendum es sélo el instru-
mento para lograr abrir un debate piiblico sobre el
tema y conseguir incrementar la conciencia y la or-
ganizacién social en torno a estas cuestiones.
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LA
ALTERNATIVA
QUE SE
PROPUGNA

FILOSOFIA QUE PRESIDE LA
ALTERNATIVA

- Propiciar la reducciéon de las necesidades de
transporte motorizado mediante un modelo de
ciudad més equilibrado, evitando el transporte in-
necesario. Orientar al maximo la satisfaccién de
las necesidades de transporte motorizado hacia el
transporte colectivo, especialmente aquel menos
contaminante y de menor impacto sobre el medio,
de menor consumo energetico, y que requiera
unas menores inversiones en infraestructura y
unos reducidos costes de explotacién, restringien-
do la prioridad dada hasta el momento al vehiculo
privado. Fomentar que una parte de las necesida-
des de transporte se puedan resolver de la forma
mas barata y respetuosa posible con el medio, es
decir mediante la potenciacién del transporte no
motorizado (peatonal y bicicleta). En este sentido
se debera desincentivar un mayor crecimiento de
la aglomeracion metropolitana madrilena, que lo
inico que provoca es un incremento de las necesi-
dades de transporte y un alargamiento de los via-
jes a realizar, lo que dificulta la resolucién de los
problemas.

DESARROLLO DE LA ALTERNATIVA

Asi pues, y dentro de este marco general, la al-
ternativa de transporte que se propugna consisti-
ria en:

En el ambito metropolitano

Freno a la creacién de grandes infraestructu-
ras viarias de gran capacidad, que posibilitan un
mayor crecimiento del aglomerado metropolitano
y que fomentan el uso del vehiculo privado, y espe-
cialmente paralizacion de los proyectos que supo-
nen un incremento de la accesibilidad a las Areas
Centrales (interior a la M-30) en vehiculo privado,

tales como la ampliacién de la N-VI o el cierre de
la M-40 por el Monte de El Pardo, entre otros, y
priorizacién del uso del transporte colectivo en el
viario de acceso a Madrid mediante el estableci-
miento generalizado de carriles bus. En este 4mbi-
to se deberia controlar el crecimiento urbano, es-
pecialmente aquel de caracter disperso, y actuar
potenciando el sistema de transporte ferroviario
de cardcter suburbano, reforzando y mejorando el
servicio de las lineas ya existentes y ampliando el
servicio ferroviario a zonas que todavia no dispo-
nen del mismo (S. Sebastian de los Reyes, Alco-
bendas, Arganda, ...), posibilitando el acceso de
usuarios con bicicletas fuera de las horas punta.
Igualmente, se construirdn aparcamientos de di-
suasion en las estaciones de la red ferroviaria, y
se fomentara, asimismo, el acceso de la poblacién
a las mismas en medios de transporte no motori-
zados ( bicicleta y peatonal). En cuanto al trans-
porte colectivo de superficie de &mbito metropoli-
tano, se mejorarda el nivel de servicio tan
deficiente que presenta hoy en dia, mejorando y
ampliando el parque existente, asi como adecuan-
do las condiciones de su funcionamiento a su ca-
racter de servicio piblico, que entra en contradic-
cion con el cardcter privado de dichas
explotaciones.
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En el ambito municipal

RESTRICCION DEL ACCESO Y USO DEL
VEHICULO PRIVADO EN EL INTERIOR DE
LA M-30, aplicando diferentes medidas de restric-
cién segin los ambitos:

* Paralizacion de los planes de construccién
de pasos a desnivel en este ambito, que ademés
del enorme costo que suponen, no hacen més que
trasladar el atasco al siguiente seméforo.

* Freno a la creacién de mas plazas de aparca-
miento en esta zona, y control y reduccién a medio
plazo de las mismas, rescatando plazas de aparca-
miento piblico para aparcamiento de residentes y
recuperando espacios de aparcamiento en las ca-
lles para el transporte colectivo, la bicicleta y el
peatébn. Y en concreto oposicién al programa
PAR tal y como estd concebido, a la ampliacién
del nimero de aparcamientos en los edificios de
oficinas que se construyen en este 4rea, y a los
proyectos de grandes aparcamientos como los de
Ventas, Estadio de Manzanares, Bernabeu,...

* Establecimiento de fuertes medidas restricti-
vas en el interior a la M-30, tal y como ya se ha he-
cho en otras ciudades (ver cuadro 1). La medida
podria ser: la creaci6n de una tasa de acceso al
centro, la posibilidad de circular dias alternativos,
la reducci6n de la capacidad del viario de acceso
al centro,..., 0 una combinacién de las mismas. La
medida a adoptar debera.requerir poca burocra-
cia, ser facil de llevar a cabo y debe contemplar un
trato lo més igualitario posible de la poblacion,
posibilitando al mismo tiempo una politica redis-
tributiva de rentas. P. ej. si se aplica una tasa, los
fondos que se obtuviesen por este concepto esta-
rian destinados a la potenciacion del transporte
colectivo y al resto de las medidas que se contem-
plan en esta alternativa.

* En las dreas mas centrales la restriccién al
acceso del vehiculo privado sera aiin mayor, re-

servando vias exclusivas para el transporte colecti-
vo y ampliando las areas peatonales existentes y
potenciando la creacién de una red de carriles pa-
ra bicicletas.

* Priorizacion del transporte colectivo sobre el
privado en las principales vias de trafico, espe-
cialmente en intersecciones mediante seméaforos
independientes, lo cual se realizard mediante el
uso de carril-bus con separadores, segin el volu-
men de trafico (m4s de 60 autobuses por hora), y
carril bus-taxi en el resto.

* Limitaciones de la velocidad en la M-30 a 70
km/h, en las principales vias de la ciudad a 50
km/h, y en las denominadas Areas Ambientales,
donde se prohibira el trafico de paso y la prioridad
sera siempre para el peatén, a 30 km/h.

Todo esto por supuesto implica la supresion de
la actual politica de la red RED, que lo tinico que
supone es una mayor facilidad de acceso del vehi-
culo privado a las dreas centrales.

POTENCIACION DEL TRANSPORTE
COLECTIVO

En lo que respecta al transporte piiblico de su-
perficie se ampliara el servicio existente, fomen-
tando la sustitucion del actual parque de autobu-
ses por material mévil con GLP, lo que reducird
los niveles de contaminacién existentes, contem-
plando la posibilidad de su sustitucién por trole-
buses o tranvias a medio plazo.

En lo que se refiere al Metro se ampliara se-
lectivamente la red actual con el fin de mejorar la
conectividad de la red y su servicio a édreas infra-
dotadas, y se actuara prioritariamente mejorando
frecuencias y ampliando el material movil. Se per-
mitir4, asimismo, el acceso de usuarios con bicicle-
tas a este medio de transporte, fuera de las horas
punta. Igualmente, se creardn aparcamientos de
disuasi6n en las estaciones situadas en la periferia.
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Se estudiara la posibilidad de ofertar nuevos me-
dios de transporte colectivo, como el denominado
Metro ligero, para dar servicio a determinadas
areas infradotadas.

Se ampliara y mejorara el servicio de trans-
porte colectivo fuera de los horarios de trabajo.

Establecimiento de un ticket intermodal valido
para Metro y EMT.

Adaptacién del transporte colectivo para el
uso de los minusvalidos.

TAXI. Establecimiento de un area unificada de
explotacién cuyo ambito sea toda la Comunidad
de Madrid.

POTENCIACION DE LOS MEDIOS DE
TRANSPORTE NO MOTORIZADOS:
PEATONAL Y BICICLETA

El peatonal, fundamentalmente a través del au-
mento de aceras, itinerarios peatonales, restitu-
cién de bulevares, creacién de Areas Ambientales
y, en definitiva, mediante la recuperacién del espa-
cio y ambiente urbano. Y mediante la eliminacion
de barreras arquitectonicas especialmente para los
minusvalidos.

La bicicleta, a través de creacion de una red de
carriles bici e itinerarios preferentes para este me-
dio de transporte, asi como habilitando aparca-
mientos, facilitando su uso a través del diseno ur-
bano y la politica de tréfico, garantizando la
resolucién de puntos negros, y posibilitando la uti-
lizacién conjunta de bici-transporte colectivo,
creando accesos y aparcamientos de bicicletas en
las estaciones de Metro y Ferrocarril; es importan-
te senalar que, segiin estudios realizados por CO-
PLACO, del orden de 500.000 viajeros diarios en
vehiculo privado serian potencialmente trasvasa-
bles a la bicicleta en Madrid. Esto no es ciencia-
ficcion, en gran nimero de ciudades europeas, el
porcentaje de viajes en bici es considerable. En
Copenhague, p. ej, més del 20% del conjunto de
los viajes en el 4rea metropolitana se realizan en
bici, y dispone de una red de carriles bici superior
a trescientos kilometros. La situacion es similar en
Holanda donde casi el 30% de los desplazamien-
tos se realizan en bicicleta. En la RFA aunque el
uso de la bicicleta es algo menor, ¢l 11% de los
viajes, se estd fomentando decididamente este me-
dio de transporte. A este respecto, cabe senalar
que sélo con lo que esta costando el paso subte-
rraneo de Cristo Rey (1.500 millones) se podrian
haber construido del orden de 200 kilometros de
carriles bici en Madrid.

D o
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REDUCCION DEL IMPACTO AMBIENTAL
DEL SISTEMA DE TRANSPORTES

Ademis de las medidas ya mencionadas, como
supresion de autobuses con Diesel, se debera pro-
hibir la venta de gasolina con Plomo, asi como
construir barreras actsticas en las principales vias
de transporte, y exigir el uso de catalizadores para
los vehiculos que se matriculen en la provincia.

REORIENTACION DE LA POLITICA TARI-
FARIA DE LOS TRANSPORTES COLECTI-
VOS, EN EL SENTIDO DE PROMOCIONAR
DICHOS MEDIOS Y DE FAVORECER
AQUELLOS SECTORES SOCIALES DE
RENTAS MAS BAJAS

Congelacién de las tarifas actuales, con el esta-
blecimiento de billete reducido para parados, j6-
venes y tercera edad. El indice de cobertura (tari-
fas/gastos) deberia reducirse del 65% actual al 50.

Participacién en la financiacién de los déficits
del sistema de transporte colectivo de las empre-
sas (que sobrepasen un cierto tamano) que se lo-
calizan en la ciudad y fundamentalmente en el
Centro, que son los principales beneficiarios de la
existencia del mismo. Esta medida se esta aplican-
do en Paris.
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IMPULSION DE CAMPANAS DE CON-
CIENCIACION CIUDADANA EN ESTE TERRE-
NO, a través de programas de educacién en escue-
las e institutos, programas de T.V. y publicitarios
en general. Asimismo, se propondra la prohibicién
de los anuncios de automéviles en la T.V., al igual
que ya se hace en el caso del tabaco y del alcohol.
Hay que resaltar que de los trece mayores anun-
ciantes siete son de marcas de automoviles, que el
afio pasado gastaron del orden de 30.000 millones
de ptas en publicidad.

AMPLIACION DE LA FISCALIDAD, SOBRE
EL VEHICULO PRIVADO Y LA GASOLINA. Se
propondré al Gobierno de la Nacién y a la Comu-
nidad de Madrid, la elevacion de la fiscalidad del
automovil y la creacion de una tasa regional sobre
la gasolina. Los ingresos que se obtuviesen por es-
tas vias se destinarian a la puesta en practica de la
alternativa aqui esbozada. Estas medidas se apli-
can ya en algunas ciudades de los EE.UU.

EFECTOS POSITIVOS DIRECTOS E
INDIRECTOS DE LA ALTERNATIVA

Entre estos cabria senalar:

* Disminucién importante del consumo ener-
gético global del sistema de transporte, debido al
freno y disminucién de las necesidades en cuanto
al mismo (principalmente en lo que se refiere al
transporte motorizado), y a la resolucién maés efi-
caz de la satisfaccién de las necesidades de trans-
porte desde el punto de vista energético.

* Disminucion de los déficits de los transpor-
tes colectivos, al mejorar las condiciones de fun-

cionamiento (velocidad, regularidad, ...), lo que
reduciré los costes de explotacion y al incrementar
los niveles de utilizacion, debido al trasvase de de-
manda hacia estos medios de transporte, como
consecuencia de la reduccién del trifico privado.
Ademas, la posible aplicacién de medidas como la
tasa de acceso al centro y la financiaci6n de los dé-
ficits por parte de empresas, permitird también
ahorrar recursos piiblicos importantes que hoy en
dia se destinan a paliar dichos déficits, y orientar-
los hacia la satisfaccién de otras demandas socia-
les de caracter urgente que siempre quedan mar-
ginadas (cobertura de desempleo, tratamiento de
drogadictos, salario social,...).

* Mejora del entorne vital, tanto por la dismi-
nucién de los impactos ambientales (contamina-
cién, ruido, accidentes,...) y del "stress", que provo-
ca el funcionamiento del actual sistema de
transporte, como por el efecto positivo de la recu-
peracién del espacio urbano y el que sobre la sa-
lud del individuo tendra la potenciacion de los me-
dios de transporte no motorizados (transporte
peatonal y en bicicleta), al favorecer esta politica
el equilibrio fisico y personal.

* Posibilidad de establecer una politica redis-
tributiva de rentas a través de la politica de trans-
porte.
* Mejora de las condiciones de transporte pa-
ra los sectores mas debiles de nuestra sociedad,
aquellos no motorizados 0 que poseen una menor
capacidad de acceso al uso del vehiculo privado.

* Desincentivar el crecimiento de Madrid, al
no concentrar tanta inversion piblica en Madrid,
ya que la solucién que se apunta es mas econdmi-
ca, y al hacer més caro la localizacién de la activi-
dad econ6mica en la capital, con lo que se propi-
ciaria un mayor equilibrio regional.
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