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1 . MARCO TEORIC O

1 .1 . INTRODUCCION

Uno de los modos de contemplar la estructura urbana
es a través del análisis de la distribución espacial de las
distintas actividades implicadas en el funcionamiento
socioeconómico del sistema ciudad . Este funcionamiento
tiene lugar con producción de múltiples interacciones
entre sus diversos elementos constituyentes . La distribu-
ción espacial de actividades incide de forma directa en el
volumen, distribución y frecuencia de estas interacciones
y, en último término, incluso en la realización o no de
determinados tipos cuando el distanciamiento de ele-
mentos causado por la estructura supera ciertos um-
brales .

Cada estructura espacial produce situaciones de desi-
gualdad en los distintos sectores de la comunidad en ell a
asentada al mediatizar la facilidad de interacción entre
sus elementos . Es en este desigual efecto donde se
contemplan aspectos sociales derivados que han estad o
tradicionalmente ausentes de la mente del planificado r
preocupado por factores puramente espaciales .

Las más recientes aportaciones sobre el papel que el
planeamiento debe desempeñar en la sociedad dan
especial significación a Ia interrelación existente entre
procesos sociales y espaciales . El nexo de unión lo
proporciona la atención preferente a efectos de distri-
bución .

Existen localizados en el territorio toda una amplia
gama de recursos distribuídos de forma no homogénea y

para los cuales la población posee distinta facilidad d e
acceso (Harvey, 1971) (1) .

Estos escasos recursos representan una forma de in-
gresos para aquellos que se benefician de ellos .

El término «ingresos reales» hace réferencia a toda
fuente que incrementa la disponibilidad del individuo e n
el uso de los recursos escasos de la sociedad . La distri-
bución espacial de recursos que la ciudad ofrece en s u
estructura afecta considerablemente al ingreso real de l a
población según su proximidad a estos recursos .

Existe evidencia acerca de que aquellos sectores de l a
población que poseen menos ingresos monetarios en-
cuentran, como consecuencia de su capacidad de locali-
zación en la estructura urbana, menos oportunidad de
hacer uso de los recursos que ésta contiene .

Harvey (1971) define esta característica como fenóme-
no de «injusticia territorial» provocada por «mecanismos
ocultos» de redistribución y clasifica a estos en do s
grandes grupos .

El primero lo componen la localización de recursos y
el distinto grado del acceso que ésta provoca . El segund o
corresponde a efectos provocados por la presencia de
deseconomías externas que afectan la localización de
recursos beneficiosos o perjudiciales y, por tanto, la pro-
ximidad de distintos sectores de población a ellos .

Este apartado presta atención al primero de los meca-
nismos mencionados .

(1) The Redistribution of Real Income in an Urban System ,
en «Social Justice and the City» (capítulo 2, págs . 50-95) . E . Ar-
nold Ltd ., Londres, 1973 .
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SIMPLIFICACION DE LA REALIDA D

En el análisis de la localización espacial de las nume -
rosas y diferentes actividades que se asienten en u n
marco territorial, tiene especial significado la simplifi-
cación de esta realidad mediante agregación sectorial y
espacial .

La primera hace referencia a esas unidades de deci-
sión que constituyen todos y cada uno de los elemento s
que se asientan en el territorio . La agrupación de estos
en sistemas de actividad se hace con arreglo a similitud
de propiedades o atributos que comparten o simplemen-
te a su semejanza en el comportamiento .

El segundo tipo de agregación se produce en relació n
a atributos espaciales . Las agrupaciones se realizan en
esta ocasión con criterios de proximidad de localizació n
por lo que se utilizan áreas continuas de análisis cuya s
características locacionales se definen por aquellas de l
centróide o centro de gravedad del área representada .

A partir de esta última simplificación, la estructur a
espacial viene representada por un sistema de puntos a
los que se atribuyen propiedades cuantificadas y las
interacciones que tienen lugar entre ellos se explica n
bien por el tipo o intensidad de esas propiedades o
atributos (actividades allí representadas), o a través de la
resistencia o fricción que el espacio ofrece a la interacción
entre estos lugares .

A partir del sistema simplificado descrito se analiza la
estructuraespacial resultante, considerando que la dis-
tancia entre puntos es ahora la fricción o resistencia de
ese espacio intermedio a la interacción entre elementos
pertenecientes a sistemas de actividad .

El recorrido de esa distancia se realiza necesariamente
a través de unos canales y medios de transporte que l a
tecnología actual ofrece en un determinado marco geo-
gráfico .

Las interacciones entre elementos tienen lugar en
tiempos diferentes para cada medio y con arreglo a l a
disponibilidad de estos .

La disponibilidad real ha de ser frecuentemente cali-
brada por la que en la práctica percibe el usuario en
función del motivo que le induce a realizar un recorrido .

La proximidad deja de este modo de ser un concept o
asimilado a distancia, tal y como se percibe en una
representación cartográfica del sistema, para convertirse
en desutilidad, medida en tiempo o coste de fricción .

INDICES Y MEDIDA S
DE OPORTUNIDAD ESPACIAL

Los diferentes indicadores de actividad caracterizan
con su distribución en el espacio, todos y cada uno de lo s
puntos que integran el sistema espacial . Se entiende por
accesibilidad a un determinado sistema de actividad l a
medida o índice que mejor detecta las ventajas de locali-
zación de un área con respecto a todas las posible s
localizaciones en el sistema para el acceso a esa acti-
vidad .

El índice así obtenido hace referencia a la situación e n
que se encontraría un elemento de la población que
demanda interacción con una actividad no homogénea -
mente distribuida .

La accesibilidad de un área con respecto a una acti-
vidad es sinónimo de la oportunidad espacial que es e
área presenta con respecto a tal sistema de actividad .

En lo sucesivo, al sistema de actividades de cuyo
acceso se precisa se denominará genéricamente sistema
de oportunidades .

La función de accesibilidad típicamente utilizado res-
ponde a la acción combinada de tres factores en s u
expresión más general :

a) Un factor de atracción.
b) Un factor de fricción del espacio .
c) Un factor de competencia .

Con respecto al significado de estos factores, el prime-
ro de ellos está constituido normalmente por la intensi-
dad de actividad o volumen de oportunidades que apa-
rece en cada punto . Del segundo y de su medición se ha
hecho ya referencia . El último de ellos viene a diferen-
ciar cada punto según su situación espacial con referen-
cia a la intensidad de demanda que caracteriza a este
sistema .

La accesibilidad global del sistema se obtiene .a partir
de esta puntual, como combinación lineal ponderada de
la accesibilidad que caracteriza a cada uno de sus
puntos .

La ponderación se realiza atendiendo al peso de cada
punto del sistema de población que demanda estas
oportunidades .

Cuando de antemano se conoce que, a partir de
ciertos umbrales de distancia o concentración de activi-
dad, la probabilidad de existencia de tal interacción es
casi nula es posible suprimir en la función lineal antes
mencionada gran parte de sus términos .

Para cada jerarquía de núcleo de actividad existen
umbrales diferentes . Esto conduce a una importante
simplificación que metodológicamente se concreta en los
siguientes pasos :

a) Jerarquización de centros de atracción .

b) Determinación del umbral a partir del cual la exis-
tencia de centros no implica producción de interac-
ciones pudiendo por tanto prescindirse de ellas e n
cada jerarquía .

e) Obtención de accesibilidad de este punto con res-
pecto a cada nivel de jerarquía .

En el caso extremo se llegaría a la definición de l
índice de accesibilidad dentro de cada jerarquía como :

«Volumen de actividad al que se accede dentro de un
límite predeterminado de desutilidad» .

O en otros términos : número de oportunidades dentro
de una determinada isocrona .

En esta nueva simplificación se produce una total
indiscriminación de la distribución espacial de esta acti-
vidad dentro del límite de desutilidad prefijado .

Existe además otro tipo de simplificación que pued e
resultar en ciertos casos más adecuada . Consiste ésta en
la definición de un umbral del volumen de oportunida-
des y el establecimiento como medida de accesibilidad
de la distancia o tiempo dentro del cual se logra acceder a
ese volumen de oferta .

L2 . ESQUEMA METODOLOGIC O

Medida de accesibilidad adoptad a

Entre las diferentes medidas o índices de accesibilidad
descritos en el apartado anterior, se ha decidido l a
utilización de aquélla expresada en tiempo de recorrido
para el acceso a un volumen prefijado de oportunidades .

La decisión ha venido apoyada por el hecho de ser
aquella más fácilmente asimilable a la realidad de fun-
cionamiento del sistema en urbano .

Este índice se obtiene mediante la medición del tiem-
po en que incurriría determinado sector de la población
ubicado en un área del territorio para alcanzar una
determinada proporción de un sector de oportunidade s
del sistema . Expresado en otra forma, el umbral de
tiempo en cuyo radio de acción se contiene un deter -
minado número de oportunidades .

Para la obtención de estas accesibilidades se ha con-
feccionado un modelo que de forma automática repro -
duce en su proceso operativo los supuestos a que se ha
hecho referencia .

El porcentaje de oportunidades al cual quiere referirs e
la medida de accesibilidad actúa como parámetro y
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mide la flexibilidad o rigidez de un determinado mer -
cado de oportunidades . Es posible la calibración de este
modelo en base a una realidad observada cuando s e
dispone de estos tiempos de acceso .

En el modelo utilizado no se introduce factor d e
competencia . Ello implica que todas las oportunidade s
tienen el propio valor que corresponde a su peso en e l
sistema de actividad considerado, prescindiendo de que
su localización sea en áreas de menor o mayor demanda .

Otro supuesto simplificatorio se plantea al no conside-
rar el peso de la demanda en el área origen del desplaza-
miento potencial . De este modo, se obtienen valores de
accesibilidad aplicados al territorio con independenci a
del peso de población allí localizado .

Sin embargo, la accesibilidad general del sistema (me -
dia ponderada) es dependiente de la distribución de
población en el territorio en un momento dado .

Toda modificación en la distribución de población y
oportunidades para esa población modifica la accesibili-
dad global del sistema en uno u otro sentido .

A continuación se describe el modelo de accesibilidad
programado para la obtención de estos índices .

Descripción del modelo

El programa para la obtención de los indices descrito s
está directamente basado en el procedimiento utilizado
en el LUBFS de Cambridge por M. Echenique (2) . Las
diferencias son meramente de detalle en la programa-
ción . Los resultados son susceptibles de comparación, al
ser el proceso de cálculo el mismo, siempre que se
utilicen los mismos valores paramétricos utilizados por
aquel Centro .

El modelo puede describirse brevemente por medio de
los pasos utilizados en el proceso de cálculo, datos de
entrada que requiere y salida de resultados que produce .

El proceso operativo se resume así en :

I. Cálculo para cada área de las oportunidades a las
que se accede dentro de intervalos discretos d e
distancia o tiempo .

II. Acumulación de oportunidades según umbrale s
de distancia o tiempo .

III. Cálculo del valor de accesibilidad de la zona como
umbral de distancia en la que se contiene un
determinado nivel o número de oportunidades .

IV. Indice de accesibilidad global del sistema com o
media ponderada de las accesibilidades de las dis-
tintas zonas en que se divide el territorio .

V. Cálculo de porcentajes de población afectados
por distintos niveles de accesibilidad en todo el
ámbito de análisis en función de su distribución
en el territorio .

VI. Cálculo de porcentajes acumulados de población
dentro de cada umbral de accesibilidad .

El programa necesita de los siguientes datos de en-
trada :

a) Matriz de distancias o tiempos de recorrido interzo-
nales .

b) Distribución espacial de los sistemas de población
y oportunidades.

c) Parámetros que incluyen, por una parte, el número
o nivel de oportunidades con respecto al cual quiere
medirse la accesibilidad y, por otra, el valor del
intervalo de tiempo o distancia a utilizar .

Al primero de los parámetros se ha hecho referencia
en el punto anterior . El segundo indica el nivel de
precisión que desea alcanzar . Ambos están muy relacio-

(2) Centre for Land Use and Built Form Studies .

nados al operar el programa con un número límite de 10
intervalos discretos de distancia .

Caso de producirse una medida de accesibilidad supe-
rior al próximo umbral de distancia considerado, el
programa adopta como accesibilidad de esta zona este
valor máximo .

Los resultados obtenidos en correspondencia con e l
proceso operativo programado se resumen en las si-
guientes tablas de resultados :

I. Número de oportunidades a las que se accede
dentro de cada intervalo discreto de distancia o
tiempo para cada una de las zonas de análisis de l
sistema .

II. Número de oportunidades a las que se accede
dentro de un determinado umbral de distanci a
desde cada zona.

III. Valor medio zonal de oportunidades para ese
umbral .

IV. Medida de accesibilidad desde cada zona expre-
sada en tiempo o distancia de acceso a determi-
nados números de oportunidades desde cada
área .

V. Accesibilidad media del sistema. Media pondera-
da de las accesibilidades zonales por la distribu-
ción de población existente . Representa la accesi-
bilidad media por individuo residente en el ámbito
considerado .

VI. Porcentajes de población afectados por distintos
intervalos de accesibilidad.

VII. Porcentajes de población afectados por distinto s
umbrales de accesibilidad .

El programa admite un número máximo de 10 inter -
valos de distancia y 10 niveles distintos de oportunidade s
para la medición de accesibilidades . Estos límites están
definidos por circunstancias de impresión de resultados
siendo sin embargo susceptibles de variación .

2 . ANALISIS FUNCIONAL DE L A
ESTRUCTURA METROPOLITANA DE MADRID

Método del análisis

El primer paso ha consistido en la elección de lo s
sistemas de actividades para los cuales se habrían de
analizar las interacciones producidas en el interior del
sistema .

La importancia dada a los distintos tipos de interac-
ciones responde fundamentalmente al volumen general y
frecuencia conque se producen dentro del sistema . Esto
fue detectado a través de los resultados obtenidos con l a
explotación de la encuesta domiciliaria de origen y des -
tino .

En los servicios comunitarios, además de la frecuenci a
o intensidad de volumen que en algunos casos puede
resultar escasa, lleva el peso de su consideración el
grado de disponibilidad que estos servicios deben ofre-
cer a la población en caso de necesitarlos .

Así, si el primer caso presenta especial interés e n
cuanto a su proyección sobre problemas que afectan a
distintas redes de transporte, es aquí la incidencia que
estas interacciones reales o potenciales tienen sobre l a
población el principal objetivo de trabajo . Estas inte-
racciones dependen directamente de la localización de
los sistemas de oportunidad y población e indirectamen-
te de la red de servicio de transporte mencionado .

Para las interacciones entre población residente y
empleo de esa población se ha adoptado la siguiente
desagregación sectorial :

a) Sector terciario .

b) Sector secundario (excluida la rama de construc-
ción) .
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c) Industria polígono .

d) Rama de la construcción .

Las dos desagregaciones últimas responden a los crite-
rios de localización diferenciados que presentan con rela-
ción al resto del sector secundario .

En relación con los servicios comunitarios, el criteri o
de selección estriba en las jerarquías o ámbitos de servi -
cio . Se ha prescindido del nivel local dada la dimensión
de unidades espaciales de análisis adoptada . Así, en
educación se analiza la accesibilidad a puestos de ense-
ñanza secundaria y en asistencia sanitaria la accesibili-
dad a camas hospitalarias .

Por último, se estudia la accesibilidad a espacios libre s
de uso público en los ámbitos jerárquicos de distrito y
metropolitano, referida exclusivamente al municipio d e
Madrid .

Se diferencian dos aspectos : la accesibilidad del terri-
torio que se estudia con ayuda de la representación
automática de valores obtenidos por cada zona de análi-
sis según límites establecidos de accesibilidad .

A continuación se analiza la accesibilidad de la pobla-
ción consecuencia de la anterior y de la distribució n
espacial de población en el área de estudio .

Para el último se representan también los valores
acumulados de umbrales de accesibilidad, mediante dia -
gramas de frecuencias acumulativas .

La impedancia o función que el espacio ofrece a todo
tipo de interacción presenta también 'gran incidencia en
los valores de accesibilidad obtenidos . Como tiempo s
interzonales de desplazamiento se utilizan los codifica-
dos a través de las redes actualmente existentes de trans-
porte público y privado. En estas codificaciones se tiene n
en cuenta los tiempos terminales de espacio o aparca-
miento y el cambio de modo dentro de cada sistema de
transporte .

Todos los análisis antes reseñados se verifican para e l
sistema de transporte público y privado .

Los valores paramétricos del modelo descrito varía n
en función del grado de dispersión o concentración en el
territorio de la actividad de que se trate . Por razones de
homogeneidad no se ha recurrido a la calibración de esto s
parámetros y se ha analizado la accesibilidad al 10 por
100 del indicador de actividad en cada sector estudiado .

Sólo existe una excepción y es el parámetro utilizad o
en el caso del sistema de espacios libres de uso público .
En éste, se considera la accesibilidad medida por tiemp o
de acceso a cualquiera de los espacios reseñados en est a
categoría. Es decir, la superficie de cualquier espacio
libre del sistema incluido en una categoría no es consi-
derada a efectos de accesibilidad . Es decir, ni ha sid o
tenida en cuenta la capacidad para el uso público de l a
dotación o posibles niveles de saturación, ni el diferent e
poder de atracción que las diferencias de tamaño dentro
de la jerarquía pueden ocasionar .

Los intervalos de tiempo adoptados, segundo de lo s
parámetros del módulo, han variado para los sistemas
de transporte, estableciéndose intervalos de 5 minutos
para el vehículo privado y 10 minutos para el transport e
público .

Fuentes de dato s

Con respecto a sistemas de actividades estudiados en
los viajes, con motivo trabajo, se ha adoptado como
fuente de datos la encuesta domiciliaria de origen y
destino . La razón primordial para su uso fue la necesi-
dad de contemporaneidad entre los tiempos codificados
para calibración del modelo de gravedad en la distribu-
ción de viajes y los datos referentes a la localización d e
los distintos sistemas de actividades .

Para ello se estima como localización de población
activa la distribución de viajes producidos con orige n
domiciliar y motivo trabajo .

La distribución sectorial se verifica en función del us o
del suelo diferenciado . Como fuente, en este caso, se h a
la citada encuesta .

Sólo en una rama de actividad, de especial significa-
ción en cuanto a su localización, fue necesario recurrir a
otra fuente . Se trata de la industria en polígono que no
figuraba en la encuesta de origen y destino como us o
del suelo diferenciado . Como fuente en este caso se ha
utilizado la toma directa de información para el número
de puestos de trabajo, no siendo posible la obtención de
datos sobre localización de población activa en la rama .

La localización del empleo por área de análisis se
estima en función de los datos de la encuesta, en est a
ocasión referidos a atracción de viajes, y siempre e n
valor porcentual sobre el total de empleo del Area de
Análisis Metropolitano .

Por lo que respecta a servicios comunitarios, la dota-
ción de estos servicios, puestos de enseñanza o cama s
hospitalarias, han sido obtenidos por información pro-
porcionada por organismos oficiales de los que depende n
aquellos . La población ha sido proyectada partiendo de
la información censal, y la población en la edad corres-
pondiente al nivel de enseñanza analizada se ha ob -
tenido a partir de los datos que sobre composición
familiar figuran en la encuesta de origen y destino .

En espacios libres, la cuantificación de superficies
existentes y proyectadas se ha realizado partiendo de la
información facilitada por el Ayuntamiento de Madrid.

Unidades territoriales de análisis
y límites administrativos

Falta por último dar referencia de las unidades terri-
toriales elegidas para el análisis, así como de la amplitud
del ámbito espacial considerado que describe la Figura 1 .

Los mapas obtenidos como representación de la acce-
sibilidad del territorio a los distintos sistemas de acti-
vidad reflejan las diferencias entre las unidades más
pequeñas descritas en la figura . Estas unidades en nú -
mero de 98 para el espacio considerado pueden, median-
te agregación, definir unidades administrativas existente s
tales como distritos municipales en el territorio munici-
pal de Madrid o municipios para el resto de su coron a
metropolitana .

Ambito espacial y unidades territoriales de análisis .
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La menor o mayor facilidad de acceso de un área a lo s
sistemas de actividad vendrá representada a lo largo de
este apartado por la intensidad de la trama que lo s
cubre . Siendo las áreas más claras las que presentan
más facilidad de acceso . Dado que las imágenes carecen
de base de referencia al territorio, se han superpuesto
sistemáticamente algunos límites administrativos con
objeto de facilitar su lectura .

A tal fin se describen a continuación los sectores en qu e
queda dividido el ambito de estudio a través de l a
composición de unidades administrativas que lo integran
y, por tanto, la amplitud del territorio objeto de estudio .

Para el término municipal de Madrid aparecen 6
sectores de referenciación . El sector 1 incluye los distri-
tos centrales del continuo urbano madrileño encerrado
por el tercer cinturón : Centro, Arganzuela, Retiro, Sala-
manca, Chamartin y Tetuán .

En la periferia municipal los sectores 2 y 3 correspon-
den a los distritos de Moncloa y Fuencarral . El sector 4
agrega los de Ciudad Lineal, Hortaleza, San Blas y
Vallecas y el sector 6 los distritos de Latina y Cara -
b anchel .

En la corona metropolitana, el sector Oeste (7) incluye
los municipios de Pozuelo, las Rozas, Majadahonda ,
Boadilla del Monte, Villanueva del Pardillo, Brunete y
Villaviciosa de Odón .

Al Norte el de Colmenar Viejo (8) y bajo éste el sector
constituido por Alcobendas y San Sebastián de los Re-
yes (9) .

Al Este los municipios de Coslada, Paracuellos de l
Jarama, San Fernando de Henares, Torrejón de Ardoz y
Alcalá de Henares componen el sector 10 y los de
Mejorada del Campo y Rivas -Vaciamadrid el 11 .

Por último, el sector Sur (12) lo integran Getafe, Parl a
y Pinto y el Suroeste (13) los municipios de Alcorcón ,
Móstoles, Leganés y Fuenlabrada .

2 .1 . LA ACCESIBILIDAD
DE LA POBLACION AL EMPLE O

2 .1 .1 . CARACTERISTICAS GENERALE S

De todo el volumen de interacciones espaciales que se
producen en el ámbito urbano entre los distintos siste-
mas de actividades, destaca por su importancia el qu e
tiene lugar entre puntos de residencia de la población y
puestos de trabajo en que esa misma población se
encuentra emplazada .

Esta interacción se traduce en flujos diarios de l a
población a sus puestos de empleo, a través de lo s
diferentes modos de transporte existentes .

La característica fundamental de este tipo de flujos ,
aparte de su volumen, es la rigidez de su demanda, y
su frecuencia . Mientras las interacciones potenciales
producidas por diversos motivos puedan no llegar a
tener efecto a partir de ciertos umbrales de desutilidad ,
el viaje con motivo trabajo no dejará de producirse por
tales causas .

La frecuencia de estos movimientos es diaria, concen-
trándose en dos o cuatro períodos puntas del día corres-
pondientes al comienzo, terminación o interrupción d e
la jornada laboral (en su caso) .

Es de especial interés el conocimiento del modo de
transporte utilizado por la población para estos despla-
zamientos en cuanto que ha de permitir, por una parte ,
la deducción de los recorridos efectuados y tiempos
empleados, y por otra parte explican, en función de las
desutilidades de los diferentes modos de transporte, la
elección de éstos .

En general, y referido exclusivamente al desplazamien-
to domicilio-trabajo, el transporte público se usa en
el 51,5 por 100 de los casos y el automóvil en un 25 por
100 . El viaje andando representa el 22,2 por 100, lo qu e
ofrece un índice del número de desplazamientos realiza-

dos dentro del umbral de distancia requerida por este
modo de desplazamiento .

El tiempo medio de recorrido en desplazamientos en
transporte público es de 43 minutos, mientras en trans-
porte privado es de tan sólo 28 . Esta diferencia es
especialmente significativa por mostrar la medida de
incentivo que el tiempo de viaje representa en la utiliza-
ción del automóvil cuando éste se encuentra disponible .

2 .1 .2 . ACCESIBILIDAD DEL TERRITORIO

La distribución de actividades existentes produc e
áreas de localización residencial más o menos ventajosas
con respecto a la accesibilidad a puestos de trabajo .

Utilizando el modelo de accesibilidad descrito en el
apartado 1, se han mapificado (Fig . 2) aquellas áreas
queposeen diferentes grados de accesibilidad al 10 por 10 0
dei empleo en cada sector diferenciado . Estos establecen
estructuras territoriales cuyas características locaciona-
les se describen a continuación .

En el sector terciario, tanto en transporte público
como en privado, los mínimos tiempos de recorrido al
trabajo se producen para aquella población asentada e n
el área central de la ciudad (Fig . 2) .

Para desplazamientos realizados en vehículo privado ,
el tercer cinturón en su tramo Este se dibuja como el
límite de máxima accesibilidad en esa dirección .

Destacan como sectores de accesibilidad aceptable, e l
sector Norte y Este, en su prolongación hasta Aravaca, y
Sureste del municipio .

El cauce del Manzanares se detecta claramente como
barrera física .

Para el usuario del transporte público las áreas de
accesibilidad aceptable son todos los sectores del muni-
cipio de Madrid con excepción del distrito de Moratalaz ,
y las zonas del Pardo y Aravaca . Las deficiencias d e
Moratalaz quedan justificadas por el hecho de que, al se r
la fecha de la información de viajes recogida anterior a
la puesta en servicio de los puentes que sobre la Avda .
de la Paz -queenlazan este distrito al continuo urbano- ,
la estructura de Ia red y los tiempos medidos sobre ello s
reflejan en ese tramo deficiencias de accesibilidad en-
tonces existentes en aquel distrito .

Se incorporarán también al municipio como áreas d e
fácil accesibilidad las del sector Suroeste contiguas al
Corredor Madrid-Alcorcón .

En lo que respecta al sector secundario, las áreas del
territorio que ofrezcan mejor accesibilidad en transporte
privado son más extensas que aquellas para trayecto s
realizados en transporte público . Esta circunstancia se
explica en parte por las deficiencias de este último
servicio en la corona metropolitana, corona en la que se
ubica gran parte del total de esta actividad al incluirse
en el sector la industria polígono .

La accesibilidad por transporte privado señala d e
forma clara un eje Norte-Sur desplazado con respecto al
centro en dirección Oeste alrededor del cual se localizan
las áreas más ventajosas (Fig . 1) .

Es de destacar que dos corredores, con ejes en la s
carreteras de Extremadura y de Barcelona, invierten su s
condiciones de accesibilidad con el modo de transporte
considerado .

La accesibilidad hasta San -Fernando de Henares e s
buena en transporte privado y difícil en transporte pú-
blico respecto al empleo en el sector secundario al que se
hace referencia . En el corredor con eje la carretera d e
Extremadura se refleja la situación inversa .

Por lo que se refiere a la industria en polígono, presen-
tan buena accesibilidad todas aquellas áreas próximas a
un eje que, tangencial límite del continuo urbano en el
sector Sureste, cruza en dirección Nordeste-Suroes-
te (Fig . 2) .

De nuevo aquí la estructura de la red de servicio de
transporte público modifica sustancialmente el perime -
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tro del área con buena accesibilidad, al dificultar e l
acceso de zonas exteriores al municipio y dar situación
privilegiada al centro urbano y sus ejes radiales .

Las áreas de fácil acceso al empleo en el sector de la
construcción producen una configuración del territori o
con características semejantes a la descrita para el acce-
so al empleo en polígono industrial (Fig . 2) .

Existe, sin embargo, la diferencia del desplazamiento
del eje transversal citado hacia el centro de la ciudad
como consecuencia del paso que en la zona centro y
Suroeste posee el empleo en construcción . Así, como
áreas de muy fácil acceso al empleo se destacan el ej e
Norte de la capital y todo el sector Suroeste del área de
análisis metropolitano .

La accesibilidad a través de la red de transporte
público produce áreas con estructuración semejante, de
las que se excluyen Alcobendas y San Sebastián de lo s
Reyes .

2 .1 .3 . LA ACCESIBILIDAD DE LA POBLACION

Debido a la accesibilidad ofrecida por distintas áreas
del ámbito espacial de estudio, consecuencia de la distri-
bución de la actividad de los distintos sectores, la pobla-
ción residente en tales áreas resulta afectada por inter-
valos diferentes de tiempo en su desplazamiento diario
al trabajo .

En este apartado se hace referencia a los porcentaje s
de población con diversos niveles de accesibilidad, siem -
pre medida en tiempo, según el sector de actividad al
que pertenecen .

En el modelo de accesibilidad utilizado, los trayectos
al trabajo en los sectores terciario e industria manu -
facturera son, en este orden, los que producen reco-
rridos más cortos . Mientras las diferencias en estos do s
sectores son reducidos en transporte privado, en trans-
porte público resultan importantes .

Los viajes al trabajo en industria manufacturera refle -
jan medias inferiores en vehículo privado y superiores e n
transporte público, lo que sin duda es reflejo de la
descentralización que la industria en polígono produce
sobre el total del empleo en el sector, al realizar en los
viajes al exterior tiempos más reducidos para el coche, y
al ser al tiempo muy deficiente el servicio de transporte
público en esas áreas .

En la industria localizada en polígonos y en la activi-
dad de la construcción es donde los tiempos medios d e
recorrido, reflejo de las condiciones de accesibilidad de
la población, resultan más elevados .

Para construcción, se poseen datos obtenidos a través
de la encuesta de O-D, arrojando una media de 5 1
minutos en transporte público y 24,5 en transporte
privado .

Los tiempos medios obtenidos por la aplicación del
modelo son similares en industria en poligono, por lo que
podría aplicarse esta misma media observada .

Los valores más frecuentes en tiempos de acceso a l
trabajo en los distintos ramos de actividad consideradas ,
valores modales, aparecen reflejados en los diagramas
de frecuencias (Fig . 3) y son los siguientes :

T . Privado T . Público
Tiemp o % Pobl. Tiempo % Pobl.

Sector Terciario . . . 15-20 36 10-20 37
Sector Secundario 15-20 42 20-30 35
Industria Polígono 15-20 38 20-30 25
Construcción	 15 . 20 48 30-40 36

La distribución de porcentajes acumulados es aún
más expresiva, en lo que al transporte público se refiere ,
de las diferencias existentes entre los porcentajes de
población afectados por distintos umbrales de accesibi-
lidad .

WTr NAL0.4

e0 ■Y■M,.h■1U■H■■■■■■■■ ■

■■■■■■■■■■■■Y■■■■■■
■■■■■■■■■■■■Y■■■■■■
■■■■■■■■Y■■■■■■■■■■e::m::mmm:m :mm;~=:C:■■ ■■■■■■.■■■■ ■
: ::m;:~m~ ~::■:m::
nn ■H■II■:\■tt■■nn ■■■■ ■
■■■■■U'■&■Il■■ ■ Y■■■■■m■I■►,~a■■■:■ ■■ ■■Y!■AIAn7L■ ■■■■iri ■ ■ ■
■■Y/S■■■M'. ■►N■ ■ ■■ ■■■■■IIH■■■llW►tmm■~■■ ■■■■■rra■■■■Mi■c ■■ ■■ ■■■U"■■■■n■aaaoM■ ■■ ■
■■t~I/N■■■■■7YCYrmI■:ná~:i::miiá■Mii ■~~

w
"

30

	

~OO

nl TRANSPORTE PUBLICO

I .TeR.ALai

zp ■■■■■H■YY■■ üN■■■■■■■Y

■■■■■YY■■■■■■■Y■ ■■■■■■Yf■■■■■■■Y■■ ■■■■YY■N■■■■■■Y■■ ■■■■Y■■rzatt■■■■■■■■■■ ■mmmómm:~mmmmmm:mmm:■■■■■■►si■►if■■■■m■■ ■■■■■■■mu ■as ■■ ■
■■■■■IM■■ ■■

	

■■■ ■■■■■■aaH■■.>t■■■i ■■■ ■
nn■■■M■■■ttY■■■■■■■ ■■■■■■x■■■qIY■■■■■■■ ■

má::CY:~~mmmsB:
m:~•

I
mm $s:~m:áñ■m~■~==m:!:~~~:m:

Ordenadas : Freaendo en porcerrtaje

Abdisas: Tiempos de desplazanlenta en boras Y
m:,ato5.

Diagrama de frecuencias de población con
diferentes intervalos y umbrales de tiempo
de desplazamiento.

FnENTE- eeucnciON ao..E_0 OE A2E51eiLiOAp
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Así, con tiempo de recorrido al trabajo superior a lo s
40 minutos en transporte privado aparecen un 13 por 10 0
de la población empleada en el sector terciario, un 33 po r
100 en el secundario y de un 40 y un 45 por 100 de l a
población empleada en construcción e industria polí-
gono (Fig . 3) .

CONCLUSIONES

De todos los viajes diarios al trabajo sólo el 25 por 100
se realizan en coche, mientras que los realizados en
transporte público representan el 51,5 por 100 .

El tiempo medio invertido por la población en viaje al
trabajo en transporte público es de 43 minutos mientras
que el invertido en vehículo particular es de 28 . Esta
diferencia explica la utilización masiva de este último
modo por la población que dispone de él .

De mantenerse esta situación, todo incremento e n
índice de motorización que pueda producirse redundar á
automáticamente en un incremento de los viajes al tra-
bajo realizados en vehículo privado .

Toda mejora que actualmente se realizara en la red
transporte público afectaría a doble cantidad de pobla-
ción con respecto a una mejora realizada para el trans -
porte privado, aparte de la incidencia beneficiosa qu e
un menor uso del transporte privado pudiera ocasionar .

Las ventajas actuales del transporte privado puede n
resumirse en :

a) Una mayor flexibilidad de la red que permite más
fácilmente acceder desde un punto a cualquier otro
del aplicable a todo ámbito territorial considerado
con excepción del núcleo urbano central .

b) Una mayor disponibilidad de elección en el mercado
de vivienda al ser la utilización del vehículo más
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ventajosa según se aumenta la distancia al centro
del sistema .

En contrapartida los tiempos invertidos en transporte
público son consecuencia de :

a) Deficiente estructuración de la red que obliga a nu-
merosos cambios de modo .

b) Una menor cobertura territorial que no favorece en
absoluto las restricciones que su obligado usuario
encuentra en el mercado de la vivienda .

c) Unas deseconomías externas en el servicio producidas
por el uso masivo del transporte privado y la con -
gestión que produce .

Las mejores condiciones actuales de accesibilidad s e
dan en los sectores más centralizados . Ello es debido
fundamentalmente a dos razones . De una parte, l a
deficiente y rígida estructura de la red de transporte
público metropolitano que, en su estructura radial, n o
cubre las coronas exteriores del municipio al tiempo que
favorece el acceso al centro .

De otra parte, la escasa realidad metropolitana del
área de estudio en que las concentraciones de población
activa todavía se producen a no muy larga distancia del
centro del sistema .

Toda localización de actividad que traspase este cintu-
rón, localizándose en la corona metropolitana, ha de
incidir desfavorablemente sobre la accesibilidad genera l
del sistema .

Los sectores que peores condiciones globales de acce-
sibilidad al trabajo determinan en el ámbito de análisis
son la industria en polígono y el sector de la construc-
ción . Actividad que, como consecuencia del cambio de l a
estructura del asentamiento de la población provocado
por la oferta de vivienda en áreas como el Suroeste ,
genera grandes desplazamientos en dirección centrípe-
ta, que continuará en un futuro próximo conforme la
población activa allí asentada no encuentre el amplio
mercado de trabajo que requiere en su proximidad .

La distribución actual de empleo según sectores utili-
zados es del 55 por 100 en el sector terciario, 29 por 100
en el secundario y 1S por 100 en el sector de la construc-
ción, lo que da idea de la incidencia que la actuación en
cada sector pudiera ocasionar sobre la accesibilidad
global de la población .

Las oportunidades de actuación sobre el sector de la
construcción son escasas debido a la temporalidad en l a
localización de este empleo, que impide a la población
activa de él dependiente atar sus condiciones de locali-
zación de residencia a las del empleo .

Cabe pensar, sin embargo, que una política general de
mejoramiento de las redes de transporte a nivel metro-
politano, y en especial del transporte público de largos
recorridos, acompañaría el proceso de descentralización
de la residencia iniciado, favoreciendo el acceso a l a
actividad de la construcción provocada por tal proceso .

En tal sentido, y respecto a lo que a este sector s e
refiere, debería acometerse el mejoramiento de líneas de
transporte público hacia el Norte en dirección a San
Sebastián de los Reyes, y hacia todo el sector Suroeste .

La industria en polígono, segundo sector en el que la
accesibilidad general del sistema sufre mayores detri-
mentos, provoca con su localización sobre el territorio
un área de buena accesibilidad claramente localizada al
Oeste del conjunto urbano y sobre la que se podría
actuar de forma específica .

Una,comunicación rápida por ambos modos de trans -
porte, periférica al actual desarrollo urbano en continu o
en su corona Este, mejoraría muy apreciablemente l a
accesibilidad de la población ocupada en este sector . Es ,
por tanto, prioritaria la construcción del cuarto cinturó n
en este tramo y la consecuente implantación de líneas de
transporte público que partiendo de Alcobendas reco-
rran periféricamente el territorio en dirección Sur .

Para los sectores terciario e industrial local y central,

es posible una descentralización del empleo, que aunqu e
periférica al continuo urbano no responda a las actuale s
tendencias de localización en el Norte y Noroeste de l a
capital .

La población activa del sector terciario arroja mayore s
pesos en las áreas Este y Sur del núcleo urbano .

Son, en consecuencia, favorables las tendencias de
localización en dirección Este .

La población activa en el sector secundario, de indus -
tria local y central, está actualmente concentrada en la
corona exterior del tercer cinturón, por lo que también
admitiría una política de descentralización de la activi-
dad en el sector, que debiera acompañarse con el mejo-
ramiento del servicio de transporte público periférico .

2 .2 . ACCESIBILIDAD DE LA POBLACIO N
A LOS SERVICIOS COMUNITARIO S

Se han considerado en este apartado aquellos servicio s
comunitarios de ámbito superior, de cuya oferta tiene
necesidad la población asentada en el ámbito territoria l
de análisis considerado .

Dentro de los servicios comunitarios de este nivel ,
destacan los servicios de Enseñanza y Sanidad .

En Enseñanza, se analizan los puestos escolares exis-
tentes en enseñanza sécundaria, tanto de promoción
pública como privada, en los que se han incluido los pues-
tos de Bachillerato Unificado Polivalente, cursos de
orientación universitaria y los puestos de formación pro-
fesional o técnica .

Como población que utiliza estos servicios se conside-
ran aquellas con edades comprendidas entre los 14 y 1 7
años, población que para el ámbito territorial de estudio
viene a representar un 9 por 100 de la total .

A este porcentaje habría que aplicar las correspon-
dientes tasas de escolarización para obtener la cifra real .
No obstante, la utilización en cifras relativas que de
estos datos se hace no necesita de esa tasa .

Se ha escogido este nivel de enseñanza por ser el má s
significativo al ámbito territorial considerado . Los pues -
tos de Enseñanza General Básica deben ser de ámbit o
local .

La Enseñanza Universitaria y las consecuencias qu e
para la accesibilidad de la población tiene su localización
son muy fácilmente deducibles, dada la espacial concen-
tración de estos centros .

El nivel de educación elegido presenta como caracte-
rísticas propias un umbral medio de distancia en el cúa l
debe ser posible la elección del centro más atractivo .
Una rigidez en la consecución del viaje, aunque no tan
elevada como en el caso del viaje al trabajo, dado que a
partir de unos umbrales de tiempo a emplear en e l
recorrido la tasa de escolarización puede descender .

En la Asistencia Sanitaria se ha empleado com o
indicador básico la dotación de camas hospitalarias e n
los hospitales quirúrgicos y generales . Se considera la
asistencia pública y privada separadamente .

Como población que necesita y usa de tales servicios, s e
han empleado las cifras de población totales asentada s
en cada área .

Respecto al sistema de transporte, se considerará úni-
camente el de interacción en vehículos privados, red que
puede tomarse como sistema a considerar por la pobla-
ción necesitada de estos servicios en período de máxim a
urgencia asistencial .

2 .2 .1 . LA ACCESIBILIDAD A PUESTOS
DE ENSEÑANZA

Accesibilidad del territori o

Las áreas del sector Oeste y Norte dentro de los
límites municipales se encuentran en condiciones de más
fácil acceso a puestos públicos de enseñanza secundaria .
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En el espacio exterior o corona metropolitana, son lo s
municipios de Coslada, San Fernando y Mejorada del
Campo, los únicos que poseen buenas oportunidades d e
accesibilidad (Fig . 4) .

En transporte privado el acceso a puestos de ense-
ñanza de promoción privada es fácil desde la totalidad
del municipio, con mejores condiciones en el sector
Norte y área de Pozuelo (Fig . 4) .

La corona metropolitana ofrece difícil accesibilidad ,
tanto a puestos públicos como privados de enseñanz a
secundaria .

Por lo que respecta al transporte público, la estructu-
ra espacial producida por la accesibilidad a esta ense-
ñanza se produce con pequeñas diferencias .

El área de más fácil acceso de localización es el centro ,
donde el servicio público de transporte es más eficiente .

El área territorial cubierta para unas condiciones de
acceso aceptable es sensiblemente más reducida, co n
excepción del Corredor Madrid-Alcorcón .

Accesibilidad de la població n

Las accesibilidades medias de la población obtenidas
para los puestos de enseñanza pública y privada de l
segundo nivel resultan ser extremadamente semejantes
en transporte público, con un tiempo de 30 minutos d e
recorrido . En transporte privado la accesibilidad media
resulta algo menor en tiempo de acceso a centros públi-
cos, sin duda debido a la mayor centralidad que lo s
centros privados ofrecen en su localización, al incidir en
los recorridos fenómenos de congestión .

Es necesario acudir a las distribuciones de frecuencia s
de recorridos según intervalos de tiempo (Fig . 5) para
apreciar mayores diferencias .

Las frecuencias modales, máximas, se producen a in-
tervalos de tiempo comprendidas entre 20 y 40 minutos
para el transporte público, para ambas promociones ,

Estruc -
tura

espacial

Accesibilida d
del territorio

a servicios
de Enseñanz a

Secundaria .

IN EeVE,a.

	

aeen<LE3

iúiii~%,?liiiii■ii■iiC::::::SC::::~=~:C~ A

~Ñ■u■~~
■MM■■■■■oa■■~=■■■u■■ ■

~■\~~■ SN~■■a■■■■■■■u
iiiii 60 ■■■■:C.■■■_..■■■.■iii■i~pM°■iä30 ®■■=ri■íñ■a■■■■~■■■■■ uN■Ÿ~~ ■ŸB■■~Ñ°iiraó■uai~úirií~iWOó

iii hiiii~f~uiiii■i■■ii =~~~Ï■■■u~v~~v~■■■►n■■u~■u:ICC~G:: ®■■■,■■ ■■■®■■w■■■■■u■■ ■ ■■ ■■■Mo ■■■a■■■■■■.o ■■■11■■ ■■Ì1■■Y ■■■■ . ■■■iWda■t■N■■■■■■■■~1■■■■■~IY® ■■■■ iii~■~■°=~iióiiii■■r~a■■■otesa■ ~iiii ■■5®C=■u:=:■::::C:C:■■u■■■■■■■■~■r".■■.■■■■■■■■■■3a■\ts* . ■■f ■■

Diagrama de frecuencias de población co n
diferentes intervalos y umbroles de tiempo
de desplazamiento

■■■■uuuu~~~~~v~~■■■■®o■■■■■■■■®■■■■■■■a■■■

2 0

3a :NW ií~■°■iii■i

N■■O■■■■■!=z`.W■■■■
iiii~ ■■~■ñi°■°■~i■■■■■■■■iii■■■■N~i■N7■ ■iiiiiói■
=MEIN

~i~ira■í~~■~ii
■Y■■H

~■■■~■■
■■■■■■■■N■~l

	

■■■■N■

~~■ ~N■~1■MOŸ~MMMMMMEMM•

=CI I'MI'.M■CIIII :':

Ordenados : Freotencio en porcentoje.

LEYEND A

Abcisas : Tt 'enmAp¢ de desplommiento en eora. E

Puestos prllrodoe
	 Puestos publico .

ruENTE eR¢ .[Ine eaaria nr .¢EfineleaU

■■■■■■■■■■■■■taba■■■ ■■■■■.■■■®PMd■Y■■■■

	

O 20 -

	

w Sa

	

-en roo

	

.3o

	

1.00

	

izo
a) TRANSPORTE PUBLICA

oI TRANSPORTE PRIVADO

UYEeELE.

w .30

	

./0 1,20

	

1,40
I,w

MM M■■■■■■■t11R■■ EMMMMEMNUMMMMMMIM ■■ ■®~~viuui~■■B®■ ■®~ ■r~■u■■ ■■~■■~■ ■
i■■■■Mli■iEi=~~~■N■■_■■■u ■W~i■u~■■iii ■■■■■■ ■C::rwwú.~■ =MU M■■■ =MM. =REM■■■■■11■■■.N Y■■■■■N1■uA■WtmEY■.. ■■■
:■ I M ~■ ■■: ■:~:
■■■■ ~

11
.i1■■,■■■■■~■■■■

	

■■H■r

	

L tl■■■■■B■■■

	

i°i

	

~ S~i~ii~i
9~~~~■ ~■\~~Ñ~w33w

.,3

40



CENTROS PUBLICO S

76

pública y privada, y de S a 20, según se trate del primero
o segundo tipo, en vehículo particular .

Por encima de estos tiempos de recorrido se encuentra

el 15 por 100 de la población que utiliza transporte priva -
do y el 18 por 100 de los usuarios del transporte público .

Todas las cifras hasta aquí utilizadas hacen referenci a
a los resultados obtenidos con la aplicación del modelo
de accesibilidad .

Los tiempos obtenidos a través de la encuesta direct a
origen-destino, para recorridos efectuados con este mo-
tivo, son de 37,8 y 20,8 minutos de media, en transpor -
tes público y privado, respectivamente .

Esto hace indicar que el factor de disponibilidad de
puestos escolares utilizado en el modelo hubiera debi-
do ser más elevado .

CONCLUSIONE S

La corona exterior al municipio de Madrid se encuen-
tra en la actualidad en una situación de fuerte déficit en
su conjunto .

Este déficit obliga a la población que necesite de esto s
puestos a incurrir en tiempos de viaje muy elevados, al
verse'obligados a acudir al municipio central en busc a
de plazas vacantes . Estos tiempos obligan a un impor -
tante sector de la población a prescindir de la educació n
en ese nivel .

La situación con referencia siempre a estas áreas de l
territorio, exteriores al municipio, se ve agravada por e l
hecho de que la enseñanza pública allí existente s e
encuentra concentrada en muy escasos municipios ; Por
tanto, gran parte de la población que consigue puestos
escolares próximos a su residencia lo ha necesariament e
de hacer en centros privados, a un coste superior .

2 .2 .2 . ACCESIBILIDAD A SERVICIO S
DE ASISTENCIA HOSPITALARIA

Accesibilidad del territorio

Para centros de asistencia pública el más fácil acces o
se localiza en las áreas limítrofes a las Ciudades Sanita -
rias de la Paz y Francisco Franco (Fig . 6) .

La superficie de territorio que ofrece buena accesibi-
lidad con respecto a la asistencia privada es superior al
área cubierta por asistencia pública . En ésta última ,
las peores situaciones de acceso son las áreas Este y
Suroeste de la corona metropolitana .

Las peores condiciones de acceso al servicio de asis-
tencia privada se encuentran en el sector Sur y Suroeste y
límites Este del área de análisis metropolitano .

Accesibilidad de la población

La accesibilidad media, expresada en tiempo de reco-
rrido en transporte privado, que se ha obtenido para la
población es de 20,4 minutos para hospitales de asis-
tencia pública y de 21,5 para hospitales de servicio pri-
vado .

La localización de hospitales públicos parece má s
acortada con respecto a la accesibilidad general de la
población .

En los gráficos de frecuencias para los distintos nive -
les de accesibilidad (Fig . 7) destacan las siguientes fre-
cuencias modales :

Para la asistencia pública, en un tiempo de acceso d e
15 a 20 minutos se localiza el 80 por 100 de la población .
Para centros de asistencia privados el valor modal s e
sitúa entre las 20 y 25 con un porcentaje de población
del 27,8 por 100 .

La población localizada en áreas de accesibilidad
superior a los umbrales citados es del 50 por 100 para el
centro de asistencia pública y del 30 por 100 para el
privado :
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CONCLUSIONE S

La distribución de centros hospitalarios en el ámbit o
de análisis metropolitano presenta una fuerte concen-
tración en el núcleo urbano central . Las condiciones de
un rápido acceso al servicio hospitalario empeoran par a
la población cuanto más alejada se sitúa ésta, en su
residencia, del centro del sistema .

Espacialmente, las áreas localizadas en el perímetr o
de análisis superan por lo general los 45 minutos de
recorrido en su acceso al servicio y resultan especialmen-
te desfavorables los municipios del extremo Este de l
Corredor Madrid-Alcalá y todo el sector Suroeste del
área de análisis, incluso en áreas ya pertenecientes a l
municipio de Madrid .

2 .2 .3 . LA ACCESIBILIDAD A ESPACIOS
LIBRES DE USO PUBLIC O

De las cuatro categorías en que se han clasificado las
zonas libres existentes en el municipio de Madrid, sólo
las de ámbito superior al local son aquí consideradas y
comprenden los parques de distrito y los parques metro-
politanos existentes .

La "categorización de estos espacios libres de uso pú-
blico ha sido fundamentalmente establecida con arreglo
a consideraciones de tamaño, si bien este mismo criteri o
conlleva la función atribuida a estos espacios .

Los dos escalones jerárquicos superiores se diferencian
del resto en tres fundamentales características : función ,
tamaño y ámbito .

En cuanto a función, los parques de distrito y metro-
politanos sirven a una población que se desplaza a ell a
los fines de semana en visitas ocasionales .

La diferencia entre ambos radica esencialmente en lo s
tiempos de recorrido aceptados para uno y otro.

Idealmente, al primero debiera accederse principal -
mente andando, lo que supondría una distancia máxim a
al lugar de residencia de 1 .200 metros . Al parque metro-
politano, sin embargo, se supone que, de modo general ,
se accede en vehículo privado y transporte público .

Los límites mínimos de superficie establecidos para l a
inclusión de espacios libres en las categorías de parque
de distrito y metropolitano son respectivamente 10 y 60
Has . La superficie de los primeros refleja un estándar
bastante bajo ; sin embargo, con criterio realista, cabe
considerar que un primer paso representaría la existen -
cia con márgenes de accesibilidad reducidos de un par -
que de estas dimensiones por cada distrito urbano . Por
otra parte, cabe pensar que, dado el alto precio que
representa la obtención de estos espacios en áreas urba-
nas consolidadas, resultaría más viable alcanzar ante s
fáciles condiciones de accesibilidad por la población
que altos estándares de superficie .

La difícil accesibilidad a espacios libres de uso públic o
en asentamientos poblacionales de la densidad de Ma-
drid resulta inexcusable .

Como se ha mencionado anteriormente, los espacio s
libres de distrito son esencialmente dedicados en otros
países al acceso de la población a pie . Las condiciones
existentes en este municipio obligan a considerar, co n
criterios realistas, tanto el transporte público como el
privado como modos comunes de desplazamiento a
ellos .

2 .3 . ACCESIBILIDAD DEL TERRITORIO

Las necesidades de las zonas de análisis pertenecientes
al municipio de Madrid se hallan reflejadas para los dos
modos de transporte en la Figura 8 .

Accesibilida d
del territorio

a parques
de distrito .
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SITUACION EXISTENTE

SITUACION PROYECTADA

Accesibilidad del territorio a parques metropolitanos.

Las áreas de más fácil accesibilidad en vehículo priva -
do a parques de distrito son en :

a) El sector Norte del eje Este del tercer cinturón .

b) El sector Norte de la Avda . de América y distrito de
San Blas .

c) Zonas Sureste y Sur limítrofes al continuo urbano .

d) Distrito de Carabanchel .

En transporte público, las áreas de fácil acceso son
mucho más reducidas en superficie y ofrecen una curio -
sa estructuración lineal acusando la rígida estructura de
este servicio .

La incorporación de los parques de distrito proyecta-
dos al Norte del área urbana mejoran claramente la s
condiciones de accesibilidad del territorio próximo .

El impacto producido por los proyectados en el secto r
Sur tan sólo se acusa en el distrito de Arganzuela y área
Norte del de Villaverde .

En relación a los parques metropolitanos existentes y
el efecto que su localización produce sobre las condi-
ciones de accesibilidad del territorio pueden obtenerse las
siguientes conclusiones :

Las zonas que dan peor accesibilidad a estos parques
en transporte privado son los sectores Suroeste y Nordes -
te del municipio . El sector Suroeste acusa las buenas
condiciones estructurales con respecto a este tipo de

locomoción, salvando las distancias que le separan de
estos espacios libres .

Para la población sin alternativa en el transporte a
utilizar, el acceso es aún más difícil, además de en la s
áreas citadas en el Sureste del municipio, por causa de las
condiciones del servicio de transporte público en aquel
sector .

La localización de los nuevos parques metropolitano s
proyectados en poco resuelve la situación descrita ; la s
mejoras afectan tan sólo a la accesibilidad de los sectore s
Norte y Suroeste del municipio .

La accesibilidad de la población

Las medias de tiempo de acceso a zonas libres obte-
nidas a través del modelo de accesibilidad arrojan las
siguientes cifras :

En parque de distrito y para transporte público es
de 22,2 minutos y de 9,6 en transporte privado ; la dife-
rencia resulta muy notable, y ello es debido a la escas a
cobertura espacial de la red de este último que en dis-
tancias cortas se acusa de forma especial .

Estos tiempos medios mejoran de forma muy ligera
con los parques de distrito proyectados, circunstancia qu e
se explica por las consideraciones hechas en el punto
anterior .
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Los tiempos medios de acceso al parque metropolita-
no obtenidos son de 29,3 minutos en transporte público
y 17,4 en privado .

El incremento del tiempo medio con respecto a par-
ques de distrito es notablemente superior en automóvil ,
al ser necesario para una gran parte de la población
atravesar áreas de 1a ciudad congestionadas .

El impacto que la puesta en servicio de los parques
metropolitanos proyectados tendría sobre la accesibili-
dad global del sistema, aunque superior a la obtenida en
parques de distrito, es reducida .

La Figura 10 muestra la distribución de porcentajes de
población efectuados por distintos intervalos y umbrales
de accesibilidad a parques de distrito y metropolitanos .

Los valores modales máximos en el gráfico se produ-
cen, en dichos casos, entre los 20 y 25 minutos para el
transporte público . Los porcentajes de población corres-
pondientes difieren, sin embargo, notablemente .

Mientras que para parques de distrito se registran
porcentajes muy elevados en este intervalo, 38 por 100 de
la población, en parques metropolitanos sólo acceden un
19 por 100 en esos tiempos . Esto demuestra la mayor ho -
mogeneidad en la distribución de espacios libres de us o
público con ámbito de servicio reducido . Los tiempos de
acceso . no obstante, resultan elevados .
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Accesibilidad de la población a los espacios libres de uso público .
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En la accesibilidad a parques metropolitanos aparece ,
en cambio, mucho peor repartida entre la población .
Así, por ejemplo, mientras un 40 por 100 invertirá menos
de media hora en acceso 'al parque metropolitano más
próximo, existe un 10 por 100 que emplearia más de 45
minutos .

En el acceso por transporte privado, la distribución es
más equitativa . Puede observarse la fuerte diferencia-
ción que aquí se acusa entre los tiempos de acceso a
parques de distrito y metropolitanos (Fig . 10) .

Los impactos producidos por la puesta en uso públic o
de los parques proyectados ofrece escasas diferencias ,
excepto en parques metropolitanos, en el acceso a través
del servicio de transporte público .

Esta mejora es probablemente consecuencia del fuerte
peso de población del sector Suroeste del municipio que
al mismo tiempo goza de mejor servicio público de
transporte .

CONCLUSIONES

La dotación de parques de distrito existente en e l
municipio de Madrid es escasa, produciéndose en e l
territorio numerosas zonas en que los tiempos de reco-
rrido a invertir superan límites de aceptabilidad .

En áreas fuertemente densificadas esta ausencia o
falta de proximidad de este tipo de espacios es inex-
cusable .

La accesibilidad por transporte público produce esca-
sas zonas que pueden considerarse dotadas de estos
espacios y es muy notable la diferencia entre tiempo s
invertidos en uno y otro modo . A ello contribuye de
forma importante la rígida estructura de la red de trans-
porte público, con escasa continuidad entre sectores pró-
ximos en áreas periféricas .

El área de buenas condiciones de accesibilidad a estos
parques se reduce a un anillo periférico exterior al tercer
cinturón .

La localización del parque en proyecto a corto plazo
responde a necesidades reales de esas zonas . No existe ,
en cambio, la debida concordancia en cuanto a dotación
de superficies asignadas a las zonas Norte y Sur de
acuerdo con lo que representan las poblaciones asenta-
das en una y otra área .

Estos programas resultan insuficientes para las necesi-
dades de los sectores Sur y Sureste del municipio .

La accesibilidad del sector urbano de Madrid interior
al tercer cinturón es aceptable debido a la disponibilida d
de transporte público . En vehículo privado es más redu-
cida por el efecto provocado por fenómenos de conges-
tión, pero los tiempos no sobrepasan limites aceptables ,
a pesar de carecer casi en su totalidad de zonas libres e n
proximidad .

Respecto a parques de ámbito metropolitano, el análi-
sis efectuado pone en evidencia la falta total de equida d
en accesibilidad a ellos de distintos sectores de la po-
blación . Si en los espacios libres de uso público descrito s
anteriormente existía, aunque con bajo estándar d e
accesibilidad, una cierta equidad para la población, en e l
nivel de servicio metropolitano la localización y distribu-
ción en el municipio de estos parques produce desigual-
dades muy notables .

Sólo una mitad del territorio sale claramente benefi-
ciada en cuanto a accesibilidad de la población a la
localización de parques metropolitanos . La mitad No-
roeste y centro del municipio .

Los parques de ámbito metropolitano propuestos a
corto plazo sólo producen un impacto apreciable en e l
Suroeste del término municipal .

Además de los proyectos existentes se consideran ne-
cesarios tres parques de esta jerarquía de servicio . El
mencionado parque del Este, al Norte de Vicálvaro, co n
la superficie que se propone, próxima a las 500 Has . ,
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equilibraría en gran medida la desproporción existent e

entre la mitad Este y Oeste del término en cuanto a
dotación de espacios libres . . •

Como importantes soluciones se propone la reserva d e
terrenos para parque metropolitano con superficie supe-
rior a las 60 Has . en el sector Nordeste, al Norte de
Hortaleza, y Sureste del municipio, al Sur del Puente de
Vallecas .

3 . RESUMEN Y CONCLUSIONES

La estructura metropolitana de Madrid .
Problemática funcional .

El funcionamiento global del sistema metropolitano se
ve afectado por dos factores : la distribución espacial de
las actividades y la red y sistema de transporte exis-
tentes .

Por lo que se refiere al primer aspecto, existe en
Madrid una excesiva especialización funcional, en algu-
nas zonas, que genera demandas masivas de movimien-
to . Este se ve agravado por la falta de equilibrio interno
en estas zonas, sin mezcla de usos en lo que se refiere a
residencia, empleo y servicios .

En el núcleo central de la ciudad se concentra la mayo r
parte del empleo y los servicios .

En cuanto al sistema de transporte, las actuales redes
de transporte público y privado estructuran el espacio de
forma diferente .

El uso del vehículo privado permite, dada la estructu-
ra de la red, el acceso rápido entre cualesquiera puntos
del espacio, siendo la incidencia de la distancia y direc-
ción del desplazamiento poco significativas, con excep-
ción del área central donde se producen fenómenos de
congestión . Los desplazamientos entre áreas poco de-
sarrolladas tienen escasa incidencia en el funcionamiento
global, al ser escasos en número .

La red y servicio de transporte público existentes ofre-
cen dos características que producen grandes limitaciones
en el uso de este modo . La red es esencialmente radial ,
circunstancia que resulta más desfavorable conforme
aumenta la distancia al centro . La conexión entre sec -
tores periféricos próximos del continuo urbano es ya
difícil por este medio .

En áreas de la corona- exterior metropolitana, esta
posible conexión no existe en absoluto . El ámbito terri-
torial, metropolitano se presenta, en lo que a este medio
se refiere, compartimentado en forma radial . Por otra
parte, en desplazamientos de largo recorrido se produ-
cen tiempos muy elevados, debido a la necesidad de
intercambio .

Estas características diferenciales entre los modos de
transporte público y privado se traducen en valores
medios de tiempo de desplazamientos muy diferente s
para uno y otro sistema . La incidencia que la actual
estructura de la red de transporte público tiene sobre la
población es muy fuerte, al ser éste el medio de despla-
zamiento al que debe acudir la mayor parte de la
población .

La localización espacial de las actividades incide en l a
desigualdad de oportunidades que ofrecen las distinta s
zonas del territorio para el acceso de la población, allí
asentada, a los servicios . Dependiendo de la actividad o
servicio considerado, estas desigualdades son más o
menos acusadas .

Existe una diferencia fundamental en los tipos de
desplazamiento que se producen . En los viajes de resi-
dencia a trabajo, los tiempos invertidos son menores
cuanto mayor es el grado de centralidad del sector de
actividad considerado . Las mejores condiciones de acce-
sibilidad se producen, pues, para aquella población em-
pleada en los sectores terciario y secundario de indus -
tria local y central .

La actual concentración de la residencia se tra-
duce en un mayor consumo de tiempo en los despla-

zamientos al trabajo o empleo localizado en la corona
metropolitana . Este es el caso de la industria con uso
extensivo de suelo o industria en polígono . En este sector
la especialización funcional del territorio es muy fuerte .

La influencia del grado de centralización se explica
por los distintos niveles de accesibilidad que propor-
cionan los sistemas de transporte público y privado .

Así, dada una localización en el espacio metropolita-
no, la accesibilidad por transporte público es mayo r
hacia el centro que no hacia la periferia . La situación e n
transporte privado es la contraria en gran parte de lo s
casos .

En lo que respecta a los servicios comunitarios, la
población asentada en áreas centrales es la que tien e
mejor accesibilidad, debido a la concentración de esto s
servicios .

Se detectan distintos niveles de accesibilidad a lo s
centros públicos o privados . Esto incide en la oportuni-
dad real que la población tiene de utilización de los
mismos .

Los servicios ofrecidos por el sector público se locali-
zan, en general, de forma más descentralizada que los del
sector privado ; especialmente en lo que se refiere a los
servicios de enseñanza secundaria, que se localizan prin-
cipalmente en la periferia del continuo urbano . Esta
localización coincide con áreas de mayor demanda 'de
puestos de enseñanza de este nivel .

Fuera del continuo urbano, en la corona metropoli-
tana no existen prácticamente centros públicos, limitán-
dose la oferta a centros de carácter privado . La pobla-
ción en ella asentada se encuentra en situación más
desfavorable por ser la oferta cuantitativamente menor ,
ser menos accesible debido a la localización dispersa de
los mismos y más onerosa por ser de carácter privado .

Cuando este déficit se produce en áreas de gran
extensión y bajo nivel de transporte público, el tiempo de
desplazamiento requerido hace que parte de la pobla-
ción prescinda de estos servicios .

Se da la circunstancia paradójica de que la mejor
accesibilidad en transporte público es precisamente a los
centros de enseñanza secundaria privados, por estar l a
mayoría de ellos localizados en el centro urbano .

La accesibilidad a los centros hospitalarios de asisten-
cia quirúrgica y general es baja, ya que los tiempos de
desplazamiento superan los 45 minutos en vehículo s
privados, para la población asentada en la corona me-
tropolitana . Se considera que el tiempo de recorrido en
servicio de ambulancia no debe alcanzar los 30 minutos .

La distribución de espacios verdes de uso público en e l
municipio de Madrid produce diferentes impactos en los
niveles de accesibilidad de la población, según el tipo de
espacio que se considere .

Los parques de distrito existentes poseen una distri-
bución espacial relativamente equilibrada con respecto a
la población . Sin embargo, tanto el nivel de accesibili-
dad como sus superficies son esencialmente bajos .

Los proyectos de puesta en servicio de nuevos par-
ques atienden de forma muy desigual las necesidades
que plantea la distribución de la población .

La existencia y localización de parques con función
urbana o metropolitana produce en la actualidad fuerte s
desigualdades en los niveles de oportunidad de acceso de
la población del término de Madrid .

Los sectores Sur y Este del municipio muestran muy
difícil acceso a esta clase de espacios .

Como resumen del análisis de comportamiento, puede
afirmarse que la actual estructura urbana evoluciona
aceleradamente en cuanto a oferta del suelo residencial ,
no viéndose acompañada por una adecuada descentra-
lización del empleo y los servicios comunitarios .

Las redes de transporte existentes no se encuentran pre-
paradas para este proceso, en lo que al servicio público
se refiere, produciéndose actualmente los máximos tiem-
pos de recorrido por la población asentada en la coron a
periférica del ámbito metropolitano .
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