Informacion Temaitica

APARCAMIENTOS MUNICIPALES

EN MADRID

Por Eugenio Climent Lépez y Pedro Nifio Badillo

1. Introducci6n

El presente trabajo no estad dedicado a todos .

los aparcamientos que existen en Madrid, sino s6-
lo a los que son propiedad del Ayuntamiento. Un
estudio mds amplio que el realizado habria resul-
tado mucho mas dificultoso y la utilidad suple-
mentaria derivada de haber considerado también
los aparcamientos privados no habria compensa-
do en absoluto el esfuerzo.

La dificultad a la que se alude reside sobre to-
do en la obtencién de datos: habria que haberlos
solicitado de todos los propietarios particulares,
con lo que ello implica de pérdida de tiempo en
la localizacion de los mismos, de resistencia a faci-
litar datos e incluso de dudosa fiabilidad de éstos
en algunos casos.

Por el contrario, los datos relativos a los apar-
camientos municipales son proporcionados por el
Ayuntamiento sin resistencia de ningiin tipo, bas-
tando para ello con solicitarlos en la oficina corres-
pondiente; y por afiadidura sin que haya razones
para dudar de su fiabilidad.

Pero no es s6lo la comodidad lo que nos ha in-
ducido a limitar nuestro estudio: el cardcter pri-
vado o publico de los aparcimientos no correspon-
de normalmente sélo a la propiedad, sino fam-
bién a la utilizacién; por eso resulta mucho mas
interesante estudiar los aparcamientos abiertos a
todo el piblico, o sea, los municipales, que los re-
servados a los propietarios de un inmueble o a
los clientes de una entidad bancaria o centro co-

mercial. Ese mayor interés deriva de que los pri-
vados estdn en funcidn de un edificio concreto
—un bloque de apagamentos, un banco, un gran
almacén, etc.—, mientras que los piblicos estdn
en funcioén de un é4rea urbana: analizar e] grado
de utilizacién de los primeros sirve para tener una
idea, siempre imprecisa, del volumen de negocios
de una empresa o de la riqueza de los habitantes
de un inmueble, pero si ese andlisis se hace sobre
los segundos se obtienen conclusiones aplicables
a un drea urbana en su conjunto.

Y esto es precisamente lo que hemos pretendi-
do en este trabajo. Entendemos que el tema de los
aparcamientos s6lo puede estudiarse relacionindo-
lo con un amplio conjunto de hechos urbanos:
concentracion de comercios, bancos, centros ofi-
ciales, etc., en su doble aspecto de lugares de tra-
bajo para los empleados y de visita para el pabli-
co en general; densidades de trifico; problemas
de transporte de viajeros, individual y colectivo;
anchura y disposicion de las calles en relacion con
la fluidez del trifico; medidas tomadas por las
autoridades municipales para organizar la circula-
cién: prohibicién total o limitacién de horas de
aparcamiento en algunas calles, zona azul, carril-
bus, etc. '

Todos estos hechos urbanos se presentan con
especial intensidad en el centro, que es, como se
vera en el epigrafe siguiente, donde estdn situados
los aparcamientos. Por tanto, un estudio de los
mismos debe ponerse en relacién con los proble-
mas generales del centro y asi hemos procurado
hacerlo en este trabajo.
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2. Localizacion

Los aparcamientos municipales de Madrid no
estan distribuidos homogéneamente por toda la
ciudad, sino agrupados en un érea reducida: ha-
ciendo centro en un punto comprendido entre las
calles de Hortaleza, Fuencarral, Infantas y Pérez
Galdés —muy cerca de la Red de San Luis— se
puede trazar una circunferencia de 1 Km. de ra-
dio, la cual encierra en su interior 18 de los 23
aparcamientos; en esa reducida superficie de 3,14
kilémetros cuadrados se encuentra el 74,5 por 100
del total de plazas, con una densidad de 2.568 por
kilémetro cuadrado. Trazdndole a esta circunfe-
rencia el didmetro que la corta a la altura de las
plazas de Espafa y de la Independencia, se la di-
vide en dos semicirculos de desigual densidad:
4,072 plazas de aparcamiento por kilometro cua-
drado el meridional y 1.065 el septentrional (Figu-
ra 1).

Aparca-
mientos

la ciudad, como ya se adelantd en la introduccién,
En la figura 1 se aprecia que la mayor intensidad
se da en torno a la Puerta del Sol, Avenida de
José Antonio y calle de Alcala, zona que coingi-
de con la mitad meridional del circulo grande; en
el barrio de Salamanca, circulo pequeiio, y en tor-
no a los Bulevares, mitad septentrional del circulo
grande, los aparcamientos estin mds distunciados
unos de otros (mas arriba se han facilitado unas
cifras de densidad calculadas sobre el drea de los
circulos).

Se localizan aqui precisamente y no en otras
zonas urbanas por la concurrencia de varios facto-
res, el primero de los cuales es la elevada canti-
dad de lugares de atraccion para el puablico.

En el drea de Sol-Gran Via-Alcald se encuen-
tran los siguientes organismos oficiales: Ministe-
rios de Marina, Ejército, Educacion, Asuntos Ex-
teriores, Hacienda y Justicia; Direcciones Genera-
les de Correos, Turismo y Seguridad; Delegaciones
Provinciales de Hacienda y Sindicatos; Instituto

Fig. 1 LOCALIZACION DE APARCAMIENTOS

Los aparcamientos municipales de

Madrid se sintan en dos dreas: la g &:5.--'--32&‘;@ 3%5“%&%‘
primera es el barrio de Salamanca, il 3
donde hay cinco aparcamientos con
un total de 2775 plazas, el 25,5 por
100 del rotal. La segunda, mds den-
sa, puede determinarse como el dreu
comprendida en el interior de una
circunferencia de un kilometro de
radio, cuyo centro se encuentre enlre
las calles de Fuencarral, Pérez Gal-
dos, Hortaleza e Infantas, muy pro-
ximo a la Red de San Luis; en este
drea se encuentran los 18 aparca-
mientos restantes, con un total de
8.066 plazas, el 74,5 por 100.

Dentro de esta segunda drea es
posible aiin diferenciar dos subdreas.
La linea divisoria entre ambas es ¢l
didmetro que corta a la circunferen-
cia a la altura de las plazas de la
Independencia y de Espana: al Nor-
te de dicha linea hay sdlo tres apar-
camiento, con un total de 1672 pla-
zas; al Sur de la linea hay I5 apar-
camientos, con un total de 6.394 pla-
zas, es decir, el 154 y el 58,9 por 100
del total, respectivamente.

Asi, pues, casi el 60 por 100 dv
las plazas de aparcamientos de Ma-
drid se sititan en torno a la Avenida
de José Antonio, Puerta del Sol v
calle de Alcala. El 25 por 100 esti
en el barrio de Salamanca y el 15
por 100 restante en torno a los bule-

yares, Los cinco aparcamientos no comprendidos en
este circulo tampoco estan dispersos, sino que, asi-
mismo, quedan encerrados en una circunferencia
de 750 metros de radio cuyo centro se encuentra
en el cruce de las calles de Ayala y Castelld. Este
area de 1,76 Km? de extension tiene una densidad
de 1.571 plazas de aparcamiento por Km?

Estos dos circulos, ademds. no estin separados
uno de otro, sino que son tangentes a la altura de
la plaza de Colon.,

La concentracién, pues, es la primera caracte-
ristica de la distribucion espacial de los aparca-
mientos municipales de Madrid: todos ellos caben
perfectamente en dos idreas contiguas que en to-
tal suman menos de 5 Km.? de superficie.

Los aparcamientos estan. pues, en el centro de
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Nacional de Prevision; Cortes Espafiolas y el pro-
pio Ayuntamiento de Madrid. También aqui se
encuentran el Banco de Espafa, la Bolsa de Co-
mercio y las oficinas centrales de casi todos los
Bancos que operan en Madrid. Unos y otros se si-
tdan preferentemente en las calles de Alcald, Se-
villa, San Jerénimo y José Antonio (entre Montera
y Alcald). En torno a la Gran Via (entre Montera
y Plaza de Espaiia), Preciados y Puerta del Sol se
concentran grandes almacenes y comercios de to-
do tipo; cines, teatros y salas de [iestas; hoteles y
pensiones; agencias de viajes, centros de enscian-
za y numerosas oficinas.

En el barrio de Salamanca se encuentran los
Ministerios de Comercio e Industria, el INI y la
mayor parte de las embajadas y consulados acre-
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Figura 3. Plano «Zona Azul».

ditados en Espafia y Madrid, respectivamente.
Abundan en él las oficinas y los grandes comer-
cios, centrados éstos sobre todo en las calles de
Serrano, ‘Goya, Alcald, Conde de Pefialver y Fe-
lipe II.

En torno a los bulevares, fundamentalmente en
la Glorieta de Bilbao y Plaza de Colén, hay gran-
des comercios, cines (singularmente en la calle de
Fuencarral), oficinas de empresas y centros oficia-
les, como la Presidencia del Gobiemno, el Minis-
terio de la Gobernacion (1), Instituto Nacional de
Prevision, el Tribunal de Cuentas y la Biblioteca
Nacional.

El Ayuntamiento de Madrid, con motivo de su
reciente campaiia en favor del transporte colecti-
vo, lanzada bajo el slogan de «Al centro en auto-
bis», facilité unos datos muy elocuente: en el
centro trabajan unas 400.000 personas, o sea, la
tercera parte de la poblacién activa de la ciudad;
en él viven 150.000 y a €l acuden diariamente unos
530.000 visitantes para comprar, hacer gestiones
o recrearse. Si todos coincidieran al mismo tiem-
po se concentraria 1/3 de la poblacién de Ma-
drid en sélo el 2,5 por 100 de su superficie ur-
banizada. Con esto queda puesta de manifiesto la
atraccién que ejerce el centro sobre el conjunto
de la ciudad.

Debemos, no obstante, advertir que el «centro»
a que se refiere el Ayuntamiento coincide, aproxi-
madamente, con el circulo grandesde la figura 1,
pero no incluye el barrio de Salamanca; si se hu-

biera incluido, las cifras anteriormente citadas se-
rian sin duda bastante mds elevadas.

Este atractivo del centro produce como es 16-
gico, una fuerte densidad de trafico automovilis-
tico, segundo factor a considerar en nuestro es-
tudio.

En el mapa de trifico del Ayuntamiento de
Madrid, sobre datos de 1972 (figura 2), se aprecia
que, de las 18 plazas por las que circulan una me-
dia de mas de 100.000 vehiculos diarios, 8 corres-
ponden a las zonas en que hay aparcamientos:
Ruiz Giménez, Bilbao, Alonso Martinez, Colon,
Cibeles, Sol, Cinovas del Castillo e Independenc_la..
La plaza de la Cibeles, con 215.510 vehiculos dia-
rios de media, es la de mayor densidad de trafico
de todo Madrid. Asimismo puede observarse que
algunas de las calles mas transitadas estdn en este
sector: 103.425 vehiculos diarios circulan por Al-
cald, en el tramo comprendido entre Cibeles y el
cruce con la Gran Via y 122.970 en el tramo Cibe-
les cruce con Velazquez, 86.900 en José Antonio,
entre Callao y Red de San Luis y 71.960 entre
ésta y Alcald, mas de 72. 000 en los bulevares, en-
tre San Bernardo y Colén y mas de 100.000 con
mucho en el Prado y Calvo Sotelo (la cifra se de-
duce, aproximadamente, por el grosor del trazo.
ya que no constan en el plano las cifras correspon-
dientes). B

Este intenso trifico originado por la atraccion
del centro tropieza con un terreno muy mal pre-
parado para acogerlo: El drea de Alcala-Sol-Gran
Via y la de los Bulevares corresponde al Madrid



Aparca-
mientos

medieval y de los Austrias y desde entonces no
ha tenido mds retoque en el plano que las aper-
turas de Bailén y de la Gran Via. Las calles,
trazadas hace mas de trescientos afios, son en
su mayoria estrechas y cortas, por lo que sélo
pueden soportar un trifico muy débil. De la
unién de estos dos hechos, atraccién del trafico
y disposicion de las calles, surge la inadaptacién
del centro y los consiguientes problemas de cir-
culacién que viene sufriendo la ciudad.

En el barrioc de Salamanca, trazado en el ulti-
mo tercio del siglo pasado, el trifico es, asimis-
mo, muy intenso, pero la disposicién de las calles
es mas apropiada, lo que no quiere decir que no
existan problemas de trifico, sino que iinicamente
son menores.

En la década de los 60, dichos problemas co-
menzaron a revestir especial gravedad por el au-
mento del parque automovilistico, y desde enton-
ces s¢ han sucedido las medidas municipales ten-
dentes a solucionarlos o, al menos, paliarlos. El
objetivo fundamental es evitar los atascos y conse-
guir una fluidez de trifico lo mayor posible, para
lo cual se comenzé por limitar el aparcamiento de
vehiculos y, de esta manera, ganar espacio para
la circulacién; en la figura 3 se sefialan las calles
en que estd prohibido aparcar y los limites de la
zona azul en 1970.

Estas medidas han mejorado la fluidez del tra-
fico, pero‘la solucién no podia ser definitiva: con-
seguir que el pablico llegue mas deprisa a su des-
tino, pero que una vez en ¢l no pueda aparcar es
un contrasentido, por lo que habia que tomar unas
medidas complementarios. La mds radical —tam-
bién la mds razonable desde nuestro punto de vis-
ta— habria sido prohibir el trifico de turismos y
reservar el centro tnicamente a los vehiculos de
transporte piblico {recientemente, quizd demasia-
do tarde, el Ayuntamiento esta insistiendo en esta
linea: conversion de Carmen y Preciados en ca-
lles de peatones, prohibicion del transporte parti-
cular en Fuencarral, carril-bus en numerosas ca-
lles, mejora notable de los servicios de la EM.T.).
Pero en vez de esto se prefirié la construccién de
aparcamientos subterrdneos, reservando asi el sue-
lo al tréfico y el subsuelo al estacionamiento (ob-
sérvese que todos los aparcamientos, excepto el de
Velazquez-Juan Bravo, estdn en el interior de la
zona azul).

En resumen, los aparcamientos subterrdneos son
una respuesta, no la tnica —ni la mejor, a nues-
tro juicio—, al cimulo de problemas que plantea
el centro de Madrid (incluyendo bajo esta denomi-
naci6n, como hemos venido haciendo en todo el
trabajo, al barrio de Salamanca).

Volveremos sobre estos temas en la conclusion,
pero antes conviene analizar algunos aspectos con-
cretos. -

3. Evolucioén

El aparcamiento primeramente construido fue
el de Santo Domingo, inaugurado en 1959; le si-
gui6, cuatro afios mas tarde, el de Sevilla y en
1966 los de Mostenses y Descalzas (Figura 4).

Las construcciones, como se ve, COmenzaron por
la primera de las tres zonas sefialadas, Sol-José
Antonio-Alcald. Asimismo fueron lentas y espa-

ciadas: en un intervalo de 8 afios se acondicio-
naron solo el 15,3 por 100 de las plazas actual-
mente disponibles.

En 1968 y 1969 el proceso se acelera brusca-
mente: en el primer afio se construyen 8 aparca-
mientos y 7 en el segundo, con un total de 6.99]
plazas, o sea, el 64,5 por 100 del total construido
hasta el momento.

En esta segunda etapa, las zonas afectadas son
las tres: se construyeron los 5 aparcamientos del
barrio de Salamanca, los dos proximos a la Glo-
rieta de Bilbao y 8 en José Antonio-Alcald-Sol.

Pasada esta etapa, el ritmo de construcciones
cede considerablemente, reduciéndose a un apar-
camiento por afio entre 1970 y 1973; el nimero
de plazas construidas es de 2.192, lo que represen-
ta el 20,2 por 100 del total. Las drcas afectadas
son dos: José Antonio-Alcald, con 3 aparcamien-
tos, que rellenan los huecos dejados por los doce
que les precedieron, y la plaza de Colén.

4. Capacidad

La capacidad media de cada aparcamiento es
de 471 plazas, pero las diferencias entre unos y
otros son grandes: el mds pequeiio, el de la plaza
de Vazquez de Mella, tiene 150 plazas, y el ma-
yor, €l de la plaza de Espafia, 878 (Figura 5).

En muchos casos la capacidad depende del lu-
gar en que estdn emplazados: los de las plazas de
Vézquez de Mella y del Rey son pequefios por-
que estin en lugares reducidos, mientras que los
de las plazas Mayor, de Espaiia y de Col6n son
grandes por la amplitud de las mismas.

Progresivamente se han ido construyendo apar-
camientos de mayor tamaiio: el nimero medio de
plazas por aparcamiento es, en la primera etapa,
de 414, 466 en la segunda vy 548 en la tercera.

5. Régimen de concesion,
construccion, explotacion

El Ayuntamiento de Madrid, previo estudio rea-
lizado, v tras fijar una seried e condiciones de to-
do tipo, hace publico un concurso, al que pueden
acceder las empresas interesadas en la construc-
cién y explotacion del aparcamiento.

Las condiciones estin redactadas en forma de
articulado, dividido en apartados diversos:

1) OBJETO DEL CONCURSO Y CONDICIO-
NES GENERALES:

— Construccién de un aparcamiento, ajustin-
dose al estudio previo realizado por el Ayunta-
miento y que acompaifia a las bases del concurso.

— La financiacién la asume en- su totalidad el
concesionario; Unicamente en el aparcamiento de
Colon, el Ayuntamiento ofreciéd la posibilidad de
participar en ella por medio de una subvencién
anual, durante un plazo miximo de los 10 prime-
ros afios.

— Puede hipotecarse el derecho de concesion,
pero no los bienes de concesidn.

— Se da un plazo maximo de concesién de 50
afios; cada empresa que opta a la concesién reba-
jaré el plazo en lo que crea conveniente.

— Al fin de la concesién todo debe pasar al
Ayuntamiento en perfecto estado de conservacion.
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Fig. 4
ANO DE CONSTRUCCION DE 1LOY
APARCAMIENTOS

En rojo apuarecen senalados los aparcamientos
construidos untes de 1968.

En verde los construidos en 1968 y 1969,

En azul los posteriores a 1969,

En la primera época Se construyeron cuatro
aparcamientos con un total de 1638 plazas, o
sea el 15,3 por 100 del total.

En 1968 y 1969 se produce el <booms: ochu
aparcamientos en el primer ano, con 3.856 pla-
zas, y siete en el segundo, con 3135 En total
suponen el 64,5. por 100 de las plazas dispo-
nibles.

En los anos siguientes cede lu euforiu: se cons-
truyen cuairo aparcamientos, o raién de uno por
afio, con un total de 2.192 plazas, el 20,2 por 100.

Fig. 5
CAPACIDAD DE LOS APARCAMIENTOS

e Aparcamientos de capacidad inferior «
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El Ayuntamiento podra rescatar la concesion antes
del vencimiento por razones de interés publico. En
este caso, la empresa concesionaria serd indemni-
zada (salvo que el rescate se cfectie en razén de
culpa o fraude del concesionario).

— El Ayuntamiento queda libre de modificar
la ordenacién de la circulacién en las inmediacio-
nes del aparcamiento, pero dejando siempre algin
acceso libre al mismo. Si para ello hubieran de
efectuarse obras complementarias, corren de cuen-
ta del Ayuntamiento.

1) FORMALIDADES DEL CONCURSO: Se
ponen las condiciones de:

— Sujetos que pueden optar a la concesion.

— Garantias (cantidad en metalico) provisional
y definitivas a depositar.

— Plazo de presentacion de ofertas (30 dias
hébiles a partir del anuncio en el «B. O. E.»).

— Documentacion a presentar (en sobre ce-
rrado).

200 plazas:
Plazu Vdzquez: de Mellu . 150
. Plaza del Rey A 190
4 @ Aparcamientos de capacidad superior u
300 e inferior a 400 plazas:
Plaza de los Mostenses ... . | 326
Plaza de Santa Ana — 335
Plaza de lus Cortes ... ... .. o 343
Calle de Montalbdan . v AR 300
@ Aparcamientos de capacidad superior a
400 e inferior u 600 plazas:
Cualles Veldzguez-Juan Bravo .. 517
Plaza Marqués de Salamunca ... .. 500
Avenida Felipe II ... . . 513
Calles Velazquez-Jorge Juan . . 538
Calle Fuencarral-Bilbao ... .. . . 420
Plaza Arguitecto Ribera ... ... . 460
Plaza Santo Domingo . . . . ... 5i0
Calle Tudescos . . . s 540
Plaza de las Descalzas 400
Plaza del Carmen _ . S 435
Calle de Sevilla ... .. .. ... ... ... 422
Paseo de Calvo Sotelo-Alcald . .. 406
Plaza Benavente ; 405
_®parcamierro.c de capacidad superior u
700 e inferior a 900 plazas.
Calles Velizquez-Ayala .. . .. 707
Plaza de Colon ... . ... ... .. 792
Plaza Mayor ... .. .. .. . . 5 734
Plaza de Espaiia .. ... .. .. .. . 878
TOTAL DE PLAZAS 10.841

— Anteproyecto propuesto, adjuntandolo a la
documentacion.

— Clausulas obligatorias que han de figurar en
las ofertas:

— Aceptacion de las tarifas fijadas por el
Ayuntamiento.

— Numero de afios que solicitan de con-
cesion y (solo en el caso de Colon) Sub-
vencion anual solicitada.

— Adjudicacion: para decidirla se lienen en
cuenta:
— Las caracteristicas funcionales del apar-
camiento (segin proyectos presentados).
- El plazo ofrecido de ejecucion de obras.
— Menores molestias al trafico durante ellas.
— El plazo de concesion solicitado.
— EI canon ofrecido al Ayuntamiento.
— Cualquier garantia de mas rapida y pron-
ta prestacion del servicio.



SUMATORIO GRAFICO DEL Ne® DE PLAZAS DE
APARCAMIENTOS MUNICIPALES Y SU CRECIMIENTO EN TRES ETAPAS:

————— AUGE ~— {CRISIS? i

15'3% plazas

Aparca- ~— INICIO —
mientos ; £

B s4's% plozas

. 20'2% plazas

. LPARCAMENTOS CREADOS ENTRE ENTRE ._ENTRE
7 959-66(INCLUSIVE) (1658 PLAZAS, 1968-62 (INCLUSIVE)i6991 PLAZAS; 1870-73 INCLUSIVE) 2192 PLAZAS; (Total plazas: 10.841)

[NOMBRE, ANOS DE_CONSTRUCCION Y CAPACIDAD]

] I: 512 Domingo , 1959, 50 ples g Plz. Espofia , 1968, 878 pizs, I7: Velgzquez (J. Juan) , 196§ 538 pizs
2. Sevila , 1563, 422 7 I M.de Saiemaenza , 1968, 500 " 18 Velozquez (2yala) 1969, 70T
3! Mostenses , 1965, 326 " 1l Caivo Sotelo (M.del Duaro) , 1968, 406 190 Arquit. RiberoBoread), 1969, 460
4: Descalzas , 1968, 400 " 12 Pkz. Rey , B68, (50 " 20° Plz. Carmen 1970, 455 "
5. St% Ana , 1968, 238 " Z Pz Mayer , 1968, 734 " |21 Plz Benavente o7, 408 "
& Montalban , loe8. 300 " 1% Cortes , 1963, 343 " | 22 Tudescos a7z, 540
7' Felipe |1 ,le68, Sz |5 Fuencarral (G2 Bibac) , 969, a0 " |23 caldn 1973, 732 "
8 Vdzquez de Malla ,l%6%, 150 " 16: \-‘e!ézquszu.aruvm , 968, BIT
APARCAMIENTOS MUNICIPALES: COMPARACION DE CAPACIDADES
=® plazas,
1000
200
800 e =
700 =
00
2 total
500 _ 'me a7l
- = + 4 = m — 4~ — — — Meadia ™ 2 plozas
400 L apare
o [y L N
= g HE{EIE IR I
:| g IEIEIR R
2 35 g 8 g8l 5] & s
. g g3 EIE|2|2|2|3|2|¢
3 512 HEIEIE IR ARIE Ik
a x|= el 2| 2| 8|s|l&|l&a|lE]ad
66 | Afio de construcsion
«— INICIO - AUGE . «——(CRISIS? —=
— EI proyecto definitivo debe ser presentado — Proteccion contra el fuego.
los 30 dias naturales de la notificacion de adju- — Deteccion de COs, de incendios.
dicacién. — Sumideros, Impermeabilizacion.. ..
IT1I) CARACTERISTICAS TECNICAS DEL IV) CONSTRUCCION:
APARCAMIENTO: :
— Fija el Ayuntamiento en las bases del con- ~— Se fijan las _fec'has de iniciacién y de ejecu-
— cidn de obras, senalandose la cuantia de las mul-
— Situacion del aparcamiento v obras ex- tas por dia en el retraso de la ejecucién o en el re-
teriores. traso de las obras que afecten al trafico de la
— Dimensiones minimas. ZOona. o .
— Situacion de los accesos. — En la realizacién hay gue ajustarse al pro-
— Servicios que podra (o deberd) tener. yecto aprobado; en caso de alguna circunstancia
— Capacidad (aproximada) imprevisible, que obligue a modificaciones, se ne-
— La fscha o fechas de entrada en servicio cesita aprobacién municipal expresa.
(en su totalidad o por etapas). — El ayuntamiento tiene derecho a inspeccio-
— Energia de emergencia para asegurar un nar cuantas veces quiera las obras (pruebas, ana-
minimo en momentos anormales. lisis...). El concesionario deberd pagar al Ayunta-
— Ventilacién (el nimerode renovaciones/ miento un 4 por 100 de lo ejecutado en concepto
hora del volumen total del local). de gastos de inspeccion (se ingresarda mensual-
— luminacion. mente).
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V) EXPLOTACION

— Fija el Ayuntamiento el 100 por 100 de pla-
zas que pueden ser reservadas (abonos), sefialan-
do una cifra absoluta minima de ntimero de plazas
para uso publico indiscriminado.

— Se sefialan los servicios anejos que se per-
miten instalar, asi como la superficie destinada a
ellos.

— Se fijan las tarifas: por hora, fracciones,
dia,... para coches y autocares.

— La revisién de las tarifas tendrd estas con-
diciones:

— Haber transcurrido tres afios, como mi-
nimo, desde la entrada en vigor de las
anteriores tarifas.

— Se tiene en cuenta un coeficiente (Kt),
en el que entran a formar parte, en di-
versa proporcion, las variaciones de los
indices de la mano de obra, materiales
siderirgicos, energia y cemento, segin la
siguiente férmula polinémica: ;

Ht St Et Ct
Kt=0,50 — + 0,10 — + 0,10 — + 2,10 — + 0,20
Ho So Eo Co
siendo:

H = Indice de la Mano de Obra.

S = Indice de Materiales Sidertrgicos.
E = Indice de la Energia.

C = Indice del Cemento.

y los subindices:

t = En el mes de enero del afio t.

0 = En el mes de la puesta en servicio
del estacionamiento, o de la dltima
revision.

Si el coeficiente Kt alcanza un aumento de
un 20 por 100 como minimo, las tarifas pue-
den aumentarse. '

— EI canon ofrecido al Ayuntamiento puede
estar en funcion del ndmero de plazas del estacio-
namiento y podrd revisarse, aumentindose en la
misma cuantia que las tarifas.

— El Ayuntamiento inspeccionard la explota-
cién y conservacion, pudiendo sancionar si existe
cualquier inobservancia de las bases.

— EIl concesionario tiene obligacion de facilitar
al Ayuntamiento cuantos datos solicite éste {esta-
disticos, técnicos, etc.).

— Tiene obligacion el concesionario de asegu-
rar a todo riesgo los inmuebles del estacionamien-
to y contra incendios a los vehiculos aparcados.

— EI Ayuntamiento puede secuestrar la explo-
tacion por faltas graves que pongan en peligro la
buena prestacion de servicio.

VI) CADUCIDAD DE LA CONCESION:

Se citan las causas (graves) que pueden llevar
a la misma y que dejan al concesionario sin dere-
cho a indemnizacion.

VII) DISPOSICIONES FINALES:

— Derecho del Ayuntamiento a declarar desier-
Lo el concurso.

— Otras de caracter juridico.

Finalmente se adjunta un modelo de proposi-
cién. :

6. Empresas concesionarias

Después de ver las formalidades y condiciones
generales del concurso, vamos a analizar, de una
forma descriptiva la realidad actual de las empre-
sas concesionarias.

‘Los graficos son bastante més elocuentes que
las palabras. En el grifico nimero 6 se represen-
tan los aparcamientos, agrupados por empresas
concesionarias, colocadas éstas por orden de nd-
mero de plazas y reflejando el nimero de afios
de concesion.

| ESSA (5 sstoconamientos |
2403 plozos

2 Estaciongmientos PALMA (4 esy
2222 paaras

3- EUSA (3 estocionamientos)
1658l plazas

4- SEYMILIA
T92 phozos

S- CLIMAY {2 esracionomentes)
790 plozas

E- SAMA
sS40 plozas

7. APARC. y CBRAS
S10 plozas

B- APARC. y CONSTRUCC
422 plozcs

ESTACIONAM BARCELONA! ¥
405 plazas

10- COLOMINA G SERRANGO
400 plozas

g

1= APARC, ¥ URBANIZACIONES
326 plazos

* l caodena de empresds

12- APARC, MECANICOS
190 plazas

. * " ISBE-82

- [ | . v 9703

- P RUBID PERALVER
S0 plazos

Gi

construides entre 1959765

Cirafico 6.

CADENA DE EMPRESAS (I est)
5822 plazds ESSA PALMA

3 suaclonamienton EUSA
1S plazas

CADENMA DE EMPRESAS (3 ol )
1330 plaros

(s reifico 7.
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Aparca-
mientos

A primera vista se descubre ya una fuerte con-
centracion a nivel de las primeras empresas, tres
de las cuales reunen 12 aparcamientos en conce-
sion, o sea, mds de la mitad, con el 58,3 por 100
de las plazas.

Pero esta primera aproximacion no refleja con
claridad la realidad; las 13 empresas que aparecen
a primera vista, en realidad pueden reducirse a 9,
ya que algunas con distintos nombres, pertenecen
a una misma cadena de empresas, con lo cual la
realidad de la concentracién se agiganta, como re-
fleja el grafico namero 7.

Con ello resulta que la primera empresa indis-
cutible por ntimero de plazas es la cadena de em-
presas formada por

ES.S.A. + Estacionamientos PALMA +
SE.Y.VIS.A. 4+ Estac. BARCELONA
con 11 estacionamientos
y 5.822 plazas, o sea, el 53,7 por 100 del
total.

Ocupa el segundo lugar la empresa E.U.S.A.
con 3 estacionamientos
y 1.691 plazas

El tercer lugar lo ocupa otra cadena de em-

presas:

CLIMAX + S AM.A.

con 3 estacionamientos
y 1.330 plazas.

El resto de las empresas no poseen mas que un
estacionamiento cada una y cada denominacion
corresponde a empresas distintas.

Tras esta segunda aproximacién vemos que las
tres mayores empresas concentran 17 de los 23
aparcamientos municipales, con 8.843 plazas, lo
que supone el 81,57 por 100 del total.

Si seguimos observando atentamente, comparan-
do ambos graficos, podemos ver que las «tres
grandes» iniciaron su actividad constructiva en lo
que hemos denominado segunda etapa de auge de
construccién de aparcamientos, entre los afios 1968
vy 1969. Todos los aparcamientos construidos en
la tercera etapa (1970-73). son concesiones de al-
guna de las «tres grandes».

Los afios de concesion reflejados en cada apar-
camiento varian entre 50 y 15 afios, en funcion,
como ya hemos dicho, de las ofertas realizadas al
Ayuntamiento en el concurso correspondiente.

7. Ocupacion de los aparcamientos
municipales

Antes de pasar a explicar los graficos presenta-
dos sobre ocupacién y su oscilacién mensual y por
dias de la semana, conviene que hagamos adver-
tencias.

— Los datos cedidos por el Ayuntamiento para
nuestro trabajo abarcan exclusivamente los afios
1971 y 1972, lo cual nos impide sacar ninguna con-
clusién valida acerca de la evolucién de dicha
ocupacion.

— Por otra parte son datos referentes unica-
mente a los 10 aparcamientos que estdn reflejados
en los gréficos. Hubiéramos preferido contar con

los datos de todos los aparcamientos, pero, ante -

la imposibilidad, hemos considerado los datos po-
seidos como una muestra representativa, dados los

distintos lugares en que estdn enclavados, lo que
permite ciertas conclusiones.

— La dltima advertencia es que hemos preferi-
do basarnos, mas que en cifras absolutas de ocupa-
cién, en cifras relativas (Rotaciones), que estdn
en funcién del nimero de plazas de cada aparca-
miento. Con ello, sabiendo la capacidad de cada
uno, es sencillo lograr la cifra absoluta con bas-
tante aproximacién. Ademads, la cifra relativa nos
da mejor idea de la intensidad de ocupacién.

La rotacién es una cifra abstracta, que podria
definirse como el nimero de vehiculos que ocu-
pah diariamente cada plaza de un aparcamiento
dado, en un determinado periodo de tiempo (ro-
tacién media diaria, mensual, anual...) o, més cla-
ramente, mediante esta formula:

Rt = Rotacidn media de
un tiempo «t».
Nt = Nimero de veh’culos-

Nt : :
Rt — danid: usuat:os en el tiem
C ot po «t».
C = Capacidad del apar-
camiento.
t = Tiempo (en dias).

ROTACION MEDIA MENSUAL

Por los gréaficos adjuntos (nims. 8 y 9), pode-
mos observar tres periodos en las distintas curvas
de ocupacion:

Enero-junio: Una bajada progresiva, dentro
de una cierta estabilidad de ocupacién. Al-
guna curva presenta en este periodo oscila-
ciones y discontinuidades, pero lo més co-
rriente es la suavidad, con tendencia al des-
censo progresivo.

Julio-agosto: La curva desciende sin balbu-
ceos, haciéndose minima en el mes de agosto
en todos los aparcamientos.
Septiembre-diciembre: La curva se recupera
con la misma brusquedad del anterior des-
censo, tendiendo a estabilizarse o a crecer.

Las cotas maximas de ocupacioén suelen. coin-
cidir con los ultimos o los primeros meses del
afio: desde octubre hasta febrero, coincidiendo
con la reanudacién de las actividades normales
tras las vacaciones, las Fiestas de Navidad y, en
general, en el periodo mas frio.

Las cotas minimas coinciden con las vacaciones
veraniegas, siendo general. sin excepci6n, el mes
agosto el de ocupacién mas baja, llegando en al-
gunos casos la rotacién a ser inferior a 1. El mes
de julio suele ser el segundo minimo.

El éxodo vacacional explica la menor ocupa-
¢ién por el menor nimero de vehiculos circulan-
tes y, consecuencia de ello, las mayores posibi-
lidades para aparcar en superficie.

Centrandonos en aparcamientos concretos, cier-
tas oscilaciones pueden ser facilmente explicables
observando su situacion. Por ejemplo: la ocupa-
cién es maxima en el mes de diciembre en el apar-
camiento de la Plaza Mayor, zona tradicional de
visita en dichas fechas; en las mismas fechas sue-
le ser grande la ocupacién de los aparcamientos
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proximos a grandes almacenes: Felipe 11, Descal-
zas...; también estos aparcamientos suelen reflejar
con alzas las épocas de rebajas, etc...

OSCILACION DE LA ROTACION MEDIA
ANUAL POR DIAS DE LA SEMANA

Observando las distintas curvas referentes a los
diversos dias de la semana de un afio, pueden
apreciarse distintos comportamientos en Iz ocupa-
cion de los aparcamientos. De todos ellos nos ha
parecido representativo resaltar tres modelos que
pueden resumir el comportamiento de los demds
v que quedan reflejados en el grdfico nimera 10,
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Grdfico 10

Comun a todos los modelos es tener una rota-
cion semejante durante todos los dias de la sema-
na, exceplo el sibado y domingo. Precisamente el
comportamiento en esos dos dias nos ha servido
de base para la distincion de los tres modelos.

MODELO 1: Felipe 1l
Caracterizado por una brusca ascension en las
cifras de ocupacién el sdbado (en [uncién qui-
za de compras en los grandes almacenes de
la zona)...
Gran caida en la rotacion de los domingos.
Tiene este aparcamiento la ‘mds brusca 0SCl-
lacion de ocupacion.

MODELO 2: Montalbin

Caracterizado por un notable descenso el .\'f?-
bado (quiza debido a estar en funcior de ofi-



Aparca-
mientos

cinas, Ministerio de Hacienda, Marina..., me-
nos frecuentados los sdbados para realizar
gestiones y con trabajo de media jornada en
dicho dia).

Coincide con el anterior en la muy brusca
caida del domingo, que alcanza la cota mi-
nima de la muestra en que nos basamos, de-
bido a no ser lugar de frecuentacion en dias
festivos (por carecer de lugares de ocio y di-
version), sino de residencia y trabajo.

MODELO 3: Mostenses

Caracterizado por poseer las menores brus-
quedades. Es el modelo mds equilibrado.
Tiene una pegueiia subida el sibado (casi in-
apreciable) debido a que la media jornada
de trabajo es compensada por los que usan
el aparcamiento por las tardes buscando al-
guna diversion en la Gran Via: cines, dis-
cotecas, compras...

El descenso general del domingo también lo
acusa este aparcamiento, pero no es lan fuer-
re como en los dos anteriores modelos, de-
bido a la gran concurrencia de la Gran Via
en los dias festivos.

8. Conclusiones

El estudio realizado ha intentado ser solamen-
te una primera aproximacién al tema de los apar-
camientos municipales, a partir de los datos pro-
porcionados por el Ayuntamiento.

A modo de conclusiones y en forma esquema-
tica, en beneficio de la claridad, subrayaremos al-
gunos puntos de nuestra reflexidén:

— Los aparcamientos deben ser estudiados den-
tro del tema del Centro y el Trifico.

— EI tréfico, principalmente automovilistico, ha
planteado graves problemas en la circulacién,
debido a su aumento masivo a partir sobre
todo de la década de los sesenta.

— EIl centro, nacido en otras circunstancias muy
distintas, no estaba preparado para acoger la
explosion automovilistica.

— En vez de frenar la circulacién y librar al
centro de los problemas que plantea la circu-
lacion rodada de superficie, s6lo se ha hecho
tomar medidas de emergencia cuando el pro-
blema circulatorio llegé a estar desbordado;
medidas tales como:

Horas de carga y descarga.

Evitacién de que la circulacion deba atra-
vesar el centro, mediante la creacion de
circunvalaciones (cinturones) con pasos
elevados o subterraneos.

Carril-BUS.

Estacionamiento prohibido o limitado (Zo-
na Azul).

— Precisamente los aparcamientos deben ser mi-
rados como una medida complementaria de la
Zona Azul: si la Zona Azul es una prohibi-
cién, el aparcamiento es una «invitacién» o,
al menos, una permision.

Hay que reconocer que los problemas de to-
do tipo que plantea una ciudad, muchas veces
desbordan las previsiones, pero creemos que
en una ciudad de las caracteristicas de Madrid

la planificacion ha sido inexistente o, en el me-
jor de los casos, tardia y desacertada en este
tipo de problemas.

Estas medidas de emergencia, implantadas con
relativa rapidez, intentan solucionar un proble-
ma de hecho, pero creemos no orientan a la
solucién del problema del centro. Lo gue han -
hecho es fijar el centro y permilir que los pro-
blemas de congestién automovilistica perma-
nezcan en el casco antiguo de la ciudad.
Algunas medidas posteriores, como las calles
de uso exclusivo de peatones, son dignas de
elogio y deberian multiplicarse dentro de lo
posible. De ese modo el casco antiguo, no pre-
parado para la era del automévil, podria con-
vertirse en una zona de expansiéon y de tran-
quilidad para el «paseante» (tan escaso, por
falta de lugar para ello, en nuestra sociedad).
La creacién planificada de otros centros, co-
mo los C. B. D. americanos, o el quartier de
La Défense de Paris, con vias amplias y ra-
pidas para automoviles y seguridad para los
peatones, con lugares planificados de antema-
no para estacionamiento de vehiculos y buenas
comunicaciones colectivas, seria digno de elo-
gio.

La medida de creacién del carril-BUS, piedra
de tantas discusiones, nos parece impuesta .con
retraso, y quizd eso nos explique las contro-
versias habidas. Dicha medida, impuesta unos
afios antes y respaldada por un buen servicio
de transportes colectivos (frecuentes, comodos
y estudiados cuidadosamente sus recorridos),
quiza hubiera bastado para haber ido despla-
zando poco a poco la circulacién de antomo-
viles hacia otras zonas méds preparadas para
ellos, con lo que el casco antiguo habria llega-
do a ser otro tipo de centro.

— EI transporte urbano colectivo se vislumbra,

cada vez mas, como la solucién mejor al pro-
blema del trifico en las ciudades. Pero, en
nuestro caso, encontramos- un circulo vicioso:

El transporte colectivo suele ser incémo-
do v lento (escasa frecuencia).

Esto lo provoca en parte el gran trafico
de automoviles particulares.

Los cuales, a su vez, son utilizados por
los defectos citados de los servicios co-
lectivos (a parte otras razones)...

— En este circulo vicioso nos basamos para de-

cir que es tardia la medida del carril-BUS v
la campaia «Al centro en autobis».

— En lo mismo nos basamos para opinar que los

aparcamientos son una «medida de emergen-
cia» que no orienta en la solucién del proble-
ma, al seguir «invitando» a los automéviles
privados a llegar hasta el centro.

La solucién al problema se plantea dificil me-
diante medidas parciales; ademds, en contra
de su solucién se suman las inercias de diver-
vas fuerzas: intereses (industria automovilisti-
ca y sus derivaciones...); la mentalidad psico-
socioldgica de gran nimero de los usuarios de
coches particulares («prestigio social», «como-
didad»...), y las rardias medidas de emergen-
cia que se han tomado, encaminadas a resol-
ver el problema. @
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