ESTRUCTURA ESPACIAL.
METROPOLITANA DF, MADRID
Analisis funcional de 1Impactos

sobre su poblacion residente

1. MARCO TEORICO

1.1. INTRODUCCION

Hno de los modos de contemplar la estructura urbana
es a través del analisis de la distribucién espacial de las
distintas actividades implicadas en el funcionamiento
socioeconémico del sistema ciudad. Este funcionamiento
tiene lugar con produccién de miltiples interacciones
entre sus diversos elementos constituyentes. La distribu-
cion espacial de actividades incide de forma directa en el
volumen, distribucién y frecuencia de estas interacciones
y, en iltimo término, incluso en la realizacién 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 ella
asentada al mediatizar la facilidad de interaccién entre
sus elementos. Es en este desigual efecto donde se
contemplan aspectos sociales derivados que han estado
tradicionalmente ausentes de la mente del planificador
preocupado por factores puramente espaciales.

Las méas recientes aportaciones sobre el papel que el
planeamiento debe desempefiar en la sociedad dan
especial significacién a la interrelacion existente entre
procesos sociales y espaciales. El nexo de unién lo
proporciona la atencion preferente a efectos de distri-
bucion. )

Existen localizados en el territorio toda una amplia
gama de recursos distribuidos de forma no homogénea y
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para los cuales la poblacién posee distinta facilidad de
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 en
el uso de los recursos escasos de la sociedad. La distri-
bucion espacial de recursos que la ciudad ofrece en su
estructura afecta considerablemente al ingreso real de la
poblacidn segiin su proximidad a estos recursos.

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

Harvey (1971) define esta caracteristica como fenéme-
no de «injusticia territorial» provocada por «mecanismos
ocultos» de redistribucién y clasifica a estos en dos
grandes grupos.

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

Este apartado presta atencién al primero de los meca-
nismos mencionades.

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

En el analisis de la localizacion espacial de las nume-
rosas y diferentes actividades que se asienten en un
marco territorial, tiene especial significado la simplifi-
cacién de esta realidad mediante agregacion sectorial y
espacial. )

La primera hace referencia a esas unidades de deci-
sion que constituyen todos y cada uno de los elementos
que se asientan en el territorio. La agrupacién 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 agregacion se produce en relacién
a atributos espaciales. Las agrupaciones se realizan en
esta ocasién con criterios de proximidad de localizacién
por lo que se utilizan 4reas continuas de analisis cuyas
caracteristicas locacionales se definen por aquellas del
centroide o centro de gravedad del area representada.

A partir de esta dltima simplificacién, la estructura
espacial viene representada por un sistema de puntos a
los que se atribuyen propiedades cuantificadas y las
interacciones que tienen lugar entre ellos se explican
bien por el tipo o intensidad de esas propiedades o
atributos (actividades alli representadas), o a través de la
resistencia o friccioén que el espacio ofrece a la interaccién
entre estos lugares.

A partir del sistema simplificado descrito se analiza la
estructura espacial resultante, considerando que la dis-
tancia entre puntos es ahora la friccion o resistencia de
ese espacio intermedio a la interaccidn 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 la
tecnologia actual ofrece en un determinado marco geo-
gréfico.

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

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

La proximidad deja de este modo de ser un concepto

asimilado a distancia, tal y como se percibe en una -

representacion cartografica del sistema, para convertirse
en desutilidad, medida en tiempo o coste de friccion.

INDICES Y MEDIDAS
DE OPORTUNIDAD ESPACIAL

Los diferentes indicadores de actividad caracterizan
con su distribucién en el espacio, todos y cada uno de los
puntos que integran el sistema espacial. Se entiende por
accesibilidad a un determinado sistema de actividad la
medida o indice que mejor detecta las ventajas de locali-
zacién de un area con respecto a todas las posibles
localizaciones en el sistema para el acceso a esa acti-
vidad.

El indice asi obtenido hace referencia a la situacién en
que se encontraria un elemento de la poblacién que
demanda interaccién con una actividad no homogénea-
mente distribuida.

La accesibilidad de un 4rea con respecto a una acti-
vidad es sinébnimo de la oportunidad espacial que ese
drea presenta con respecto a tal sistema de actividad.

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

La funcién de accesibilidad tipicamente utilizado res-
ponde a la accibn combinada de tres factores en su
expresidon més general:

a) Un factor de atraccion.
b) Un factor de friccién del espacio.
¢) Un factor de competencia.

Con respecto al significado de estos factores, el prime-
ro de ellos estd constituido normalmente por la intensi-
dad de actividad o volumen de oportunidades que apa-
rece en cada punto. Del segundo y de su medicion se ha
hecho ya referencia. El dltimo de ellos viene a diferen-
ciar cada punto segiin su situacién 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 combinacion lineal ponderada de
la accesibilidad que caracteriza a cada uno de sus
puntos.

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

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

Para cada jerarquia de nidcleo de actividad existen
umbrales diferentes. Esto conduce a una importante
simplificacién que metodologicamente se concreta en los
siguientes pasos:

a) Jerarquizacién de centros de atracci6n.

b) Determinacién del umbral a partir del cual la exis-
tencia de centros no implica produccién de interac-
ciones pudiendo por tanto prescindirse de ellas en
cada jerarquia.

c) Obtencién de accesibilidad de este punto con res-
pecto a cada nivel de jerarquia.

En el caso extremo se llegaria a la definicion del
indice de accesibilidad dentro de cada jerarquia como:

«Volumen de actividad al que se accede dentro de un
limite predeterminado de desutilidad>.

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

En esta nueva simplificacién se produce una total
indiscriminacion de la distribucién espacial de esta acti-
vidad dentro del limite de desutilidad prefijado.

Existe ademas otro tipo de simplificacion que puede
resultar en ciertos casos méis adecuada. Consiste ésta en
la definicién 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.

1.2. ESQUEMA METODOLOGICO

Medida de accesibilidad adoptada

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

La decision ha venido apoyada por el hecho de ser
aquella mas ficilmente asimilable a la realidad de fun-
cionamiento del sistema en urbano.

Este indice se obtiene mediante la medicién del tiem-
po en que incurriria determinado sector de la poblaciéon
ubicado en un area del territorio para alcanzar una
determinada proporcién de un sector de oportunidades
del sistema. Expresado en otra forma, el umbral de
tiempo en cuyo radio de accién se contiene un deter-
minado nimero de oportunidades.

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

El porcentaje de oportunidades al cual quiere referirse
la medida de accesibilidad acttia como parimetro y
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mide la flexibilidad o rigidez de un determinado mer-
cado de oportunidades. Es posible la calibracién de este
modelo en base a una realidad observada cuando se
dispone de estos tiempos de acceso.

En el modelo utilizado no se introduce factor de
competencia. Ello implica que todas las oportunidades
tienen el propio valor que corresponde a su peso en el
sistema de actividad considerado, prescindiendo de que
su localizacién sea en areas de menor o mayor demanda.

Otro supuesto simplificatorio se plantea al no conside-
rar el peso de la demanda en el 4rea origen del desplaza-
miento potencial. De este modo, se obtienen valores de
accesibilidad aplicados al territorio con independencia
del peso de poblacion alli localizado.

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

Toda modificacion en la distribucién de poblacién y
oportunidades para esa poblacién modifica 1a accesibili-
dad global del sistema en uno u otro sentido.

A continuacién se describe el modelo de accesibilidad
programado para la obtencion de estos indices.

Descripcion del modelo

El programa para la obtencién de los indices descritos
estd directamente basado en el procedimiento utilizado
en el LUBFS de Cambridge por M. Echenique (2). Las
diferencias son meramente de detalle en la programa-
cién. Los resultados son susceptibles de comparacién, al
ser el proceso de céleulo 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 célculo, datos de
entrada que requiere y salida de resultados que produce.

El proceso operativo se resume asi en:

1. Calculo para cada area de las oportunidades a las
que se accede dentro de intervalos discretos de
distancia o tiempo.

II. Acumulacién de oportunidades seglin umbrales
de distancia o tiempo.

1II. Caleulo del valor de accesibilidad de la zona como
umbral de distancia en la que se contiene un
determinado nivel o niimero de oportunidades.

1V. Indice de accesibilidad global del sistema como
media ponderada de las accesibilidades de las dis-
tintas zonas en que se divide el territorio.

V. Cileulo de porcentajes de poblacion afectados
por distintos niveles de accesibilidad en todo el
aAmbito de anilisis en funcién de su distribucién
en el territorio. g

VI. Cilculo de porcentajes acumulados de poblacién
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) Distribucién espacial de los sistemas de poblacién
y oportunidades.

¢) Parimetros que incluyen, por una parte, el nimero
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 parametros se ha hecho referencia
en el punto anterior. El segundo indica el nivel de
precisién que desea alcanzar. Ambos estin muy relacio-

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

nados al operar el programa con un nimero limite de 10
intervalos discretos de distancia.

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

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

I. Nimero de oportunidades a las que se accede
dentro de cada intervalo discreto de distancia o

tiempo para cada una de las zonas de anélisis del
sistema.

II. Niimero de oportunidades a las que se accede
dentro de un determinado umbral de distancia
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 nimeros de oportunidades desde cada
area.

V. Accesibilidad media del sistema. Media pondera-
da de las accesibilidades zonales por la distribu-
cién de poblacién existente. Representa la accesi-
bilidad media por individuo residente en el 4ambito
considerado.

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

VII. Porcentajes de poblacién afectados por distintos
umbrales de accesibilidad.

El programa admite un niimero méaximo de 10 inter-
valos de distancia y 10 niveles distintos de oportunidades
para la medicién de accesibilidades. Estos limites estin
definidos por circunstancias de impresién de resultados
siendo sin embargo susceptibles de variacion.

2. ANALISIS FUNCIONAL DE LA
ESTRUCTURA METROPOLITANA DE MADRID

Metodo del analisis

El primer paso ha consistido en la eleccion de los
sistemas de actividades para los cuales se habrian 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 la
explotacion de la encuesta domiciliaria de origen y des-
tino.

En los servicios comunitarios, ademés de la frecuencia
o intensidad de volumen que en algunos casos puede

" resultar escasa, lleva el peso de su consideracion el

grado de disponibilidad que estos servicios deben ofre-
cer a la poblacion en caso de necesitarlos.

Asi, si el primer caso presenta especial interés en
cuanto a su proyeccion sobre problemas que afectan a
distintas redes de transporte, es aqui la incidencia que
estas interacciones reales o potenciales tienen sobre la
poblacién el principal objetivo de trabajo. Estas inte-
racciones dependen directamente de la localizacién de
los sistemas de oportunidad y poblacién e indirectamen-
te de la red de servicio de transporte mencionado.

Para las interacciones entre poblacién residente y
empleo de esa poblacion se ha adoptado la siguiente
desagregacion sectorial:

a) Sector terciario.

b) Sector secundario (excluida la rama de construc-
cion).
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¢) Industria poligono.

d) Rama de la construccion.

Las dos desagregaciones 1iltimas responden a los crite-
rios de localizacion diferenciados que presentan con rela-
cion al resto del sector secundario.

En relacién con los servicios comunitarios, el criterio
de seleccion estriba en las jerarquias o &mbitos de servi-
cio. Se ha prescindido del nivel local dada la dimensién
de unidades espaciales de anilisis adoptada. Asi, en
educacidn se analiza la accesibilidad a puestos de ense-
fianza secundaria y en asistencia sanitaria la accesibili-
dad a camas hospitalarias.

Por tiltimo, se estudia la accesibilidad a espacios libres
de uso piblico en los ambitos jerdrquicos de distrito y
metropolitano, referida exclusivamente al municipio de
Madrid. .

Se diferencian dos aspectos: la accesibilidad del terri-
torio que se estudia con ayuda de la representacion
automdtica de valores obtenidos por cada zona de anéli-
sis segiin limites establecidos de accesibilidad.

A continuacién se analiza la accesibilidad de 1a pobla-
cién consecuencia de la anterior y de la distribucién
espacial de poblacién en el 4rea de estudio.

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

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

Todos los andlisis antes resefiados se verifican para el
sistema de transporte piblico y privado.

Los valores paramétricos del modelo descrito varian
en funcién del grado de dispersién o concentracién en el
territorio de la actividad de que se trate. Por razones de
homogeneidad no se ha recurrido a la calibracién de estos
pardmetros y se ha analizado la accesibilidad al 10 por
100 del indicador de actividad en cada sector estudiado.

So6lo existe una excepcién y es el pardmetro utilizado
en el caso del sistema de espacios libres de uso piiblico.
En éste, se considera la accesibilidad medida por tiempo
de acceso a cualquiera de los espacios resefiados en esta
categoria. Es decir, la superficie de cualquier espacio
libre del sistema incluido en una categoria no es consi-
derada a efectos de accesibilidad. Es decir, ni ha sido
tenida en cuenta la capacidad para el uso piblico de la
dotacibén o posibles niveles de saturacién, ni el diferente
poder de atraccién que las diferencias de tamafio dentro
de la jerarquia pueden ocasionar. “

Los intervalos de tiempo adoptados, segundo de los
parimetros del médulo, han variado para los sistemas
de transporte, estableciéndose intervalos de 5 minutos

para el vehiculo privado y 10 minutos para el transporte
piblico.

Fuentes de datos

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 razén primordial para su uso fue la necesi-
dad de contemporaneidad entre los tiempos codificados
para calibracién del modelo de gravedad en la distribu-
cion de viajes y los datos referentes a la localizacion de
los distintos sistemas de actividades.

Para ello se estima como localizacién de poblacién
activa la distribucién de viajes producidos con origen
domiciliar y motivo trabajo.

La distribucién sectorial se verifica en funcibén del uso
del suelo diferenciado. Como fuente, en este caso, se ha
la citada encuesta.

Sélo en una rama de actividad, de especial significa-
cién en cuanto a su localizacion, fue necesario recurrir a
otra fuente. Se trata de la industria en poligono que no
figuraba en la encuesta de origen y destino como uso
del suelo diferenciado. Como fuente en este caso se ha
utilizado la toma directa de informacion para el nimero
de puestos de trabajo, no siendo posible la obtencion de
datos sobre localizacién de poblacién activa en la rama.

La localizaci6én del empleo por area de anilisis se
estima en funcion de los datos de la encuesta, en esta
ocasion referidos a atraccidon de viajes, y siempre en
valor porcentual sobre el total de empleo del Area de
Anaélisis Metropolitano.

Por lo que respecta a servicios comunitarios, la dota-
cién de estos servicios, puestos de ensefianza o camas
hospitalarias, han sido obtenidos por informacién pro-
porcionada por organismos oficiales de los que dependen
aquellos. La poblacién ha sido proyectada partiendo de
la informacion censal, y la poblacion en la edad corres-
pondiente al nivel de ensefianza analizada se ha ob-
tenido a partir de los datos que sobre composicién
familiar figuran en la encuesta de origen y destino.

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

Unidades territoriales de analisis
y limites administrativos

Falta por tdltimo dar referencia de las unidades terri-
toriales elegidas para el anélisis, asi como de la amplitud
del A&mbito espacial considerado que describe la Figura 1.

Los mapas obtenidos como representacion de la acce-
sibilidad del territorio a los distintos sistemas de acti-
vidad reflejan las diferencias entre las unidades mas
pequeiias descritas en la figura. Estas unidades en ni-
mero de 98 para el espacio considerado pueden, median-
te agregacion, definir unidades administrativas existentes
tales como distritos municipales en el territorio munici-
pal de Madrid o municipios para el resto de su corona
metropolitana.

Ambito espacial y unidades territoriales de andlisis.
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La menor o mayor facilidad de acceso de un area a los
sistemas de actividad vendré representada a lo largo de
este apartado por la intensidad de la trama que los
cubre. Siendo las 4reas més claras las que presentan
més facilidad de acceso. Dado que las imagenes carecen
de base de referencia al territorio, se han superpuesto
sisteméaticamente algunos limites administrativos con
objeto de facilitar su lectura.

A tal fin se describen a continuaci6n los sectores en que
queda dividido el ambito de estudio a través de la
composiciéon 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 referenciacién. El sector 1 incluye los distri-
tos centrales del continuo urbano madrilefio encerrado
por el tercer cinturén: Centro, Arganzuela, Retiro, Sala-
manca, Chamartin y Tetuén. :

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-
banchel.

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 Odén.

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

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

Por tiltimo, el sector Sur (12) lo integran Getafe, Parla
y Pinto y el Suroeste (13) los municipios de Alcoredn,
Mostoles, Leganés y Fuenlabrada.

2.1. LA ACCESIBILIDAD
DE LA POBLACION AL EMPLEO

2.1.1. CARACTERISTICAS GENERALES

De todo el volumen de interacciones espaciales que se
producen en el 4mbito urbano entre los distintos siste-
mas de actividades, destaca por su importancia el que
tiene lugar entre puntos de residencia de la poblacién y
puestos de trabajo en que esa misma poblacién se
encuentra emplazada.

Esta interacciéon se traduce en flujos diarios de la
poblacién a sus puestos de empleo, a través de los
diferentes modos de transporte existentes.

La caracteristica fundamental de este tipo de fiujos,
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 dejard de producirse por
tales causas.

La frecuencia de estos movimientos es diaria, concen-
trandose en dos o cuatro periodos puntas del dia corres-
pondientes al comienzo, terminacién o interrupcién de
la jornada laboral (en su caso).

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

En general, y referido exclusivamente al desplazamien-
to domicilio-trabajo, el transporte piiblico se usa en
el 51,5 por 100 de los casos y el automoévil en un 25 por
100. El viaje andando representa el 22,2 por 100, lo que
ofrece un indice del nimero de desplazamientos realiza-

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

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

2.1.2. ACCESIBILIDAD DEL TERRITORIO

La distribucion de actividades existentes produce
areas de localizacién residencial mas 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 areas
que poseen diferentes grados de accesibilidad al 10 por 100
del empleo en cada sector diferenciado. Estos establecen
estructuras territoriales cuyas caracteristicas locaciona-
les se describen a continuacién.

En el sector terciario, tanto en transporte piblico
como en privado, los minimos tiempos de recorrido al
trabajo se producen para aquella poblacién asentada en
el 4rea central de la ciudad (Fig. 2).

Para desplazamientos realizados en vehiculo privado,
el tercer cinturén en su tramo Este se dibuja como el
limite de mAxima accesibilidad en esa direcci6n.

Destacan como sectores de accesibilidad aceptable, el
sector Norte y Este, en su prolongacion hasta Aravaca, y
Sureste del municipio.

El cauce del Manzanares se detecta claramente como
barrera fisica.

Para el usuario del iransporte piblico las dreas de
accesibilidad aceptable son todos los sectores del muni-
cipio de Madrid con excepcion del distrito de Moratalaz,
v las zonas del Pardo y Aravaca. Las deficiencias de
Moratalaz quedan justificadas por el hecho de que, al ser
la fecha de la informacién de viajes recogida anterior a
la puesta en servicio de los puentes que sobre la Avda.
dela Paz —que enlazan este distrito al continuo urbano—,
la estructura de la red vy los tiempos medides sobre ellos
reflejan en ese tramo deficiencias de accesibilidad en-
tonces existentes en aquel distrito.

Se incorporardn también al municipio como areas de
facil accesibilidad las del sector Suroeste contiguas al
Corredor Madrid-Alcorcon.

En lo que respecta al sector secundario, las areas del
territorio que ofrezcan mejor accesibilidad en transporte
privado son méis extensas que aquellas para trayectos
realizados en transporte piblico. Esta circunstancia se
explica en parte por las deficiencias de este 1ltimo
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 poligono.

La accesibilidad por transporie privado sefiala de
forma clara un eje Norte-Sur desplazado con respecto al
centro en direccién Oeste alrededor del cual se localizan
las Areas méis ventajosas (Fig. 1).

Es de destacar que dos corredores, con ejes en las
carreteras de Extremadura v de Barcelona, invierten sus
condiciones de accesibilidad con el modo de transporte
considerado. _

La accesibilidad hasta San -Fernando de Henares es
buena en transporte privado y dificil en transporte pii-
blico respecto al empleo en el sector secundario al que se
hace referencia. En el corredor con eje la carretera de
Extremadura se refleja la situacién inversa.

Por lo que se refiere a la industria en poligono, presen-
tan buena accesibilidad todas aquellas 4reas préximas a
un eje que, tangencial limite del continuo urbano en el
sector Sureste, cruza en direccion Nordeste-Suroes-
te (Fig. 2).

De nuevo aqui la estructura de la red de servicio de
transporte piblico modifica sustancialmente el perime-
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tro del 4rea con buena accesibilidad, al dificultar el
acceso de zonas exteriores al municipio y dar situacién
privilegiada al centro urbano y sus ejes radiales.

Las dreas de facil acceso al empleo en el sector de la
construccion producen una configuracién del territorio
con caracteristicas semejantes a la descrita para el acce-
so al empleo en poligono 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 construccién. Asi, como
areas de muy fécil acceso al empleo se destacan el eje
Norte de la capital y todo el sector Suroeste del 4rea de
andalisis metropolitano.

La accesibilidad a través de la red de tramsporte
piblico produce areas con estructuracién semejante, de
las que se excluyen Alcobendas y San Sebastian de los
Reyes.

2.1.3. LA ACCESIBILIDAD DE LA POBLACION

Debido a la accesibilidad ofrecida por distintas 4reas
del Aambito espacial de estudio, consecuencia de la distri-
bucidn de la actividad de los distintos sectores, la pobla-
cién residente en tales dreas resulta afectada por inter-
valos diferentes de tiempo en su desplazamiento diario
al trabajo.

En este apartado se hace referencia a los porcentajes
de poblacion con diversos niveles de accesibilidad, siem-
pre medida en tiempo, segln 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 mas cortos. Mientras las diferencias en estos dos
sectores son reducidos en transporte privado, en trans-
porte publico resultan importantes.

Los viajes al trabajo en industria manufacturera refle-
jan medias inferiores en vehiculo privado y superiores en
transporte publico, lo que sin duda es reflejo de la
descentralizacién que la industria en poligono produce
sobre el total del empleo en el sector, al realizar en los
viajes al exterior tiempos més reducidos para el coche, y
al ser al tiempo muy deficiente el servicio de transporte
ptblico en esas areas.

En la industria localizada en poligonos y en la activi-
dad de la construccién es donde los tiempos medios de
recorrido, reflejo de las condiciones de accesibilidad de
la poblacién, resultan més elevados.

Para construccién, se poseen datos obtenidos a través
de la encuesta de O-D, arrojando una media de 51
minutos en transporte ptiblico y 24,5 en transporte
privado.

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

Los valores mas frecuentes en tiempos de acceso al
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. Piblico
Tiempo % Pobl. Tiempo % Pobl.
Sector Terciario ... 15-20 36 10-20 37
Sector Secundario . 15-20 42 20-30 35
Industria Poligono . 15-20 38 20-30 25
Construccion ...... 15-20 48 30-40 36

La distribucion de porcentajes acumulados es aiin
miés expresiva, en lo que al transporte publico se refiere,
de las diferencias existentes entre los porcentajes de
poblacién afectados por distintos umbrales de accesibi-
lidad.
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Accesibilidad de la poblaciin al empleo.

Asi, con tiempo de recorrido al trabajo superior a los
40 minutos en transporte privado aparecen un 13 por 100
de la poblacién empleada en el sector terciario, un 33 por
100 en el secundario y de un 40 y un 45 por 100 de la
poblacién empleada en construccién e industria poli-
gono (Fig. 3).

CONCLUSIONES

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

El tiempo medio invertido por la poblacién en viaje al
trabajo en transporte piblico es de 43 minutos mientras
que el invertido en vehiculo particular es de 28. Esta
diferencia explica la utilizacién masiva de este dltimo
modo por la poblacién que dispone de él.

De mantenerse esta sifuacién, todo incremento en
indice de motorizacién que pueda producirse redundara
automdticamente en un incremento de los viajes al tra-
bajo realizados en vehiculo privado.

Toda mejora que actualmente se realizara en la red
transporte piiblico afectaria a doble cantidad de pobla-
cién con respecto a una mejora realizada para el trans-
porte privado, aparte de la incidencia beneficiosa que
un menor uso del transporte privado pudiera ocasionar,

Las_ventajas actuales del transporte privado pueden
resumirse en:

a) Una mayor flexibilidad de la red que permite mas
facilmente acceder desde un punto a cualquier otro
del aplicable a todo Ambito territorial considerado
con excepcion del niicleo urbano central,

b) Una mayor disponibilidad de eleccién en el mercado
de vivienda al ser la utilizacién del vehiculo mas
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ventajosa segin se aumenta la distancia al centro
del sistema.

En contrapartida los tiempos invertidos en transporte
pliblico son consecuencia de:-

a) Deficiente estructuracién 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.

¢) Unas deseconomias externas en el servicio producidas
por el uso masivo del transporte privado y la con-
gestién que produce.

Las mejores condiciones actuales de accesibilidad se
dan en los sectores mdas centralizados. Ello es debido
fundamentalmente a dos razones. De una parte, la
deficiente y rigida estructura de la red de transporte
publico metropolitano que, en su estructura radial, no
cubre las coronas exteriores del municipio al tiempo que
favorece el acceso al centro.

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

Toda localizacién de actividad que traspase este cintu-
rén, localizandose en la corona metropolitana, ha de
incidir desfavorablemente sobre la accesibilidad general
del sistema.

Los sectores que peores condiciones globales de acce-
sibilidad al trabajo determinan en el 4mbito de anélisis
son la industria en poligono y el sector de la construc-
cién. Actividad que, como consecuencia del cambio de la
estructura del asentamiento de la poblacién provocado
por la oferta de vivienda en 4reas como el Suroeste,
genera grandes desplazamientos en direccion centripe-
ta, que continuari en un futuro préximo conforme la
poblacién activa alli asentada no encuentre el amplio
mercado de trabajo que requiere en su proximidad.

La distribucién actual de empleo segiin sectores utili-
zados es del 55 por 100 en el sector terciario, 29 por 100
en el secundario y 15 por 100 en el sector de la construc-
cién, lo que da idea de la incidencia que la actuacién en
cada sector pudiera ocasionar sobre la accesibilidad
global de la poblaci6n.

Las oportunidades de actuacién sobre el sector de la
construccion son escasas debido a la temporalidad en la
localizacién de este empleo, que impide -a la poblacién
activa de €l dependiente atar sus condiciones de locali-
zacidn de residencia a las del empleo.

Cabe pensar,.sin embargo, que una politica general de
mejoramiento de las redes de transporte a nivel metro-
politano, y en especial del transporte piiblico de largos
recorridos, acompaiaria el proceso de descentralizacion
de la residencia iniciado, favoreciendo el acceso a la
actividad de la construccién provocada por tal proceso.

En tal sentido, y respecto a lo que a este sector se
refiere, deberia acometerse el mejoramiento de lineas de
transporte piblico hacia el Norte en direccién a San
Sebastian de los Reyes, y hacia todo el sector Suroeste.

La industria en poligono, segundo sector en el que la
accesibilidad general del sistema sufre mayores detri-
mentos, provoca con su localizacién sobre el territorio
un 4rea de buena accesibilidad claramente localizada al
Oeste del conjunto urbano y sobre la que se podria
actuar de forma especifica.

Una.comunicacién rapida por ambos modos de trans-

porte, periférica al actual desarrollo urbano en continuo |

en su corona Este, mejoraria muy apreciablemente la
accesibilidad de la poblacién ocupada en este sector. Es,
por tanto, prioritaria la construccién del cuarto cinturén
en este tramo y la consecuente implantacioén de lineas de
transporte piblico que partiendo de Alcobendas reco-
rran periféricamente el territorio en direccién Sur.

Para los sectores terciario e industrial local y central,

es posible una descentralizacién del empleo, que aunque
periférica al continuo urbano no responda a las actuales
tendencias de localizacién en el Norte y Noroeste de la
capital. o .

La poblacién activa del sector terciario arroja mayores
pesos en las dreas Este y Sur del nicleo urbano.

Son. ‘en consecuencia, favorables las tendencias de
localizacion en direccién Este.

La poblacién activa en el sector secundario, de indus-
tria local y central, estid actualmente concentrada en la
corona exterior del tercer cinturén, por lo que también
admitiria una politica de descentralizacién de la activi-
dad en el sector, que debiera acompafiarse con el mejo-
ramiento del servicio de transporte piiblico periférico.

2.2. ACCESIBILIDAD DE LA POBLACION
A LOS SERVICIOS COMUNITARIOS

Se han considerado en este apartado aquellos servicios
comunitarios de dmbito superior, de cuya oferta tiene
necesidad la poblacién asentada en el dmbito territorial
de anélisis considerado.

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

En Ensefianza, se analizan los puestos escolares exis-
tentes en ensefianza sécundaria, tanto de promocién
puiblica como privada, en los que se han incluido los pues-
tos de Bachillerato Unificado Polivalente, cursos de
orientacién universitaria y los puestos de formacién pro-
fesional o técnica.

Como poblacién que utiliza estos servicios se conside-
ran aquellas con edades comprendidas entre los 14 y 17
afios, poblacién que para el 4mbito territorial de estudio
viene a representar un 9 por 100 de la total.

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

Se ha escogido este nivel de ensefianza por ser el més
significativo al 4mbito territorial considerado. Los pues-
:os clie Ensefianza General Bésica deben ser de dmbito
ocal.

La Ensefianza Universitaria y las consecuencias que
para la accesibilidad de la poblacién tiene su localizacion
son muy facilmente deducibles, dada la espacial concen-
tracion de estos centros.

) El nivel de educacién elegido presenta como caracte-
risticas propias un umbral medio de distancia en el cual
debe ser posible la eleccién del centro mas atractivo.
Una rigidez en la consecucién 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 el
recorrido la tasa de escolarizacion puede descender.

En la Asistencia Sanitaria se ha empleado como
indicador basico la dotacién de camas hospitalarias en
los hospitales quirtirgicos y generales. Se considera la
asistencia piblica y privada separadamente.

Como poblacién que necesita y usa de tales servicios, se
han empleado las cifras de poblacién totales asentadas
en cada 4rea.

Respecto al sistema de transporte, se considerara tini-
camente el de interaccién en vehiculos privados, red que
puede tomarse como sistema a considerar por la pobla-
cién ne.cesitada de estos servicios en periodo de maxima
urgencia asistencial.

2.2.1. LA ACCESIBILIDAD A PUESTOS
DE ENSENANZA

Accesibilidad del territorio

Las dreas del sector Oeste y Norte dentro de los
h‘m}tes municipales se encuentran en condiciones de mas
facil acceso a puestos piiblicos de ensefianza secundaria.
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En el espacio exterior o corona metropolitana, son los
municipios de Coslada, San Fernando y Mejorada del N I T =
Campo, los tinicos que poseen buenas oportunidades de I ® Z
accesibilidad (Fig. 4). : B Y

En transporte privado el acceso a puestos de ense- & r
fianza de promocién privada es ficil desde la totalidad » /
del municipio, con mejores condiciones en el sector — I ®
Norte y drea de Pozuelo (Fig. 4). i

La corona metropolitana ofrece dificil accesibilidad, I SEE

tanto a puestos piiblicos como privados de ensefianza
secundaria.

Por lo que respecta al transporte piblico, la estructu-
ra espacial producida por la accesibilidad a esta ense- » 100 20 - s o v
fianza se produce con pequefias diferencias.

El 4drea de mas facil acceso de localizacion es el centro, TR wetrLes
donde el servicio piblico de transporte es mas eficiente. 1

El érea territorial cubierta para unas condiciones de i
acceso aceptable es sensiblemente mas reducida, con I
excepcion del Corredor Madrid-Alcorcon.

I

Accesibilidad de la poblacion N

Las accesibilidades medias de la poblacién obtenidas oY |
para los puestos de ensefianza piblica y privada del LT T » T i
segundo nivel resultan ser extremadamente semejantes = o o £ e iE
en transporte piiblico, con un tiempo de 30 minutos de & " = - M. T
recorrido. En transporte privado la accesibilidad media
resulta algo menor en tiempo de acceso a centros publi-
cos, sin duda debido a la mayor centralidad que los
centros privados ofrecen en su localizacién, al incidir en LEYENDA
los recorridos fenémenos de congestion. Ordenadas: Freamaco - parcsnadle.

Es necesario acudir a las distribuciones de frecuencias
de recorridos segiin intervalos de tiempo (Fig. 5) para Abcists: Tienpos de desglorumianto s foros 4
apreciar mayores diferencias.

Las frecuencias modales, maximas, se producen a in-
tervalos de tiempo comprendidas entre 20 y 40 minutes (77 Puesios publicos
para el transporte piblico, para ambas promociones,

i
N

Pugstos privadas

Diograma  de frecusncias de poblocién con
diferentes intervalos y umircles de tismpo
da desplazamiano.
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piiblica y privada, y de 5 a 20, segin se trate del primero
o segundo tipo, en vehiculo particular.

Por encima de estos tiempos de recorrido se encuentra
el 15 por 100 de la poblacién que utiliza transporte priva-
do y el 18 por 100 de los usuarios del transporte pubhcg.

Todas las cifras hasta aqui utilizadas hacen referencia
a los resultados obtenidos con la aplicacién del modelo
de accesibilidad.

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

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

CONCLUSIONES

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

Este déficit obliga a la poblacién que necesite de estos
puestos a incurrir en tiempos de viaje muy elevados, al
verse obligados a acudir al municipio central en busca
de plazas vacantes. Estos tiempos obligan a un impor-
tante sector de la poblacién a prescindir de la educacién
en ese nivel.

La situacién con referencia siempre a estas dreas del
territorio, exteriores al municipio, se ve agravada por el
hecho de que la ensefianza publica alli existente se
encuentra concentrada en muy escasos municipios: Por

tanto, gran parte de la poblacién que consigue puestos

escolares proximos a su residencia lo ha necesariamente
de hacer en centros privados, a un coste superior.

2.2.2. ACCESIBILIDAD A SERVICIOS
DE ASISTENCIA HOSPITALARIA

Accesibilidad del territorio

Para centros de asistencia piiblica el més facil acceso
se localiza en las 4reas limitrofes 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
drea cubierta por asistencia pdblica. En ésta iiltima,
las peores situaciones de acceso son las 4reas 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
limites Este del area de anilisis metropolitano.

Accesibilidad de la poblacion

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

La localizacién de hospitales piblicos parece mas
acortada con respecto a la accesibilidad general de Ia
poblacion.

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

Para la asistencia piblica, en un tiempo de acceso de
15 a 20 minutos se localiza el 80 por 100 de la poblacién.
Para centros de asistencia privados el valor modal se
sitia entre las 20 y 25 con un porcentaje de poblacién
del 27,8 por 100.

La poblacién localizada en &reas de accesibilidad
superior a los umbrales citados es del 50 por 100 para el
centro de asistencia piblica y del 30 por 100 para el
privado:
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CONCLUSIONES

La distribucién de centros hospitalarios en el 4mbito
de anélisis metropolitano presenta una fuerte concen-
tracidn en el nicleo urbano central. Las condiciones de
un rapido acceso al servicio hospitalario empeoran para
la poblacién cuanto mas alejada se sitia ésta, en su
residencia, del centro del sistema.

Espacialmente, las areas localizadas en el perimetro
de anélisis superan por lo general los 45 minutos de
recorrido en su acceso al servicio y resultan especialmen-
te desfavorables los municipios del extremo Este del
Corredor Madrid-Alcald y todo el sector Suroeste del
area de andlisis, incluso en 4reas ya pertenecientes al
municipio de Madrid.

2.2.3. LA ACCESIBILIDAD A ESPACIOS
LIBRES DE USO PUBLICO

De las cuatro categorias en que se han clasificado las
zonas libres existentes en el municipio de Madrid, sélo
las de ambito superior al local son aqui consideradas y
comprenden los parques de distrito y los parques metro-
politanos existentes.

La categorizacién de estos espacios libres de uso pi-
blico ha sido fundamentalmente establecida con arreglo
a consideraciones de tamafio, si bien este mismo criterio
conlleva la funcién atribuida a estos espacios.

. Los dos escalones jerdrquicos superiores se diferencian
del resto en tres fundamentales caracteristicas: funcién,
tamafio y &mbito.

En cuanto a funcion, los parques de distrito y metro-
politanos sirven a una poblacién que se desplaza a ella
los fines de semana en visitas ocasionales.

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

Idealmente, al primero debiera accederse principal-
mente andando, lo que supondria una distancia maxima
al lugar de residencia de 1.200 metros. Al parque metro-
politano, sin embargo, se supone que, de modo general,
se accede en vehiculo privado y transporte ptiblico.

Los limites minimos de superficie establecidos para la
inclusién de espacios libres en las categorias de parque
de distrito y metropolitano son respectivamente 10 y 60
Has. La superficie de los primeros refleja un estandar
bastante bajo; sin embargo, con criterio realista, cabe
considerar que un primer paso representaria la existen-
cia con méargenes 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 obtencién de estos espacios en 4reas urba-
nas consolidadas, resultaria més viable alcanzar antes
faciles condiciones de accesibilidad por la poblacién
que altos estindares de superficie.

La dificil accesibilidad a espacios libres de uso piblico
en asentamientos poblacionales de la densidad de Ma-
drid resulta inexcusable.

Como se ha mencionado anteriormente, los espacios
libres de distrito son esencialmente dedicados en otros
paises al acceso de la poblacién a pie. ‘Las condiciones
existentes en este municipio obligan a considerar, con
criterios realistas, tanto el transporte piiblico como el

privado como modos comunes de desplazamiento a
ellos.

2.3. ACCESIBILIDAD DEL TERRITORIO

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

STUACION PROYECTADA .
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Accesibilidad del territorio a parques metropolitanos.

Las areas dé mas facil accesibilidad en vehiculo priva-
do a parques de distrito son en:

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

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

¢) Zonas Sureste y Sur limitrofes al continuo urbano.
d) Distrito de Carabanchel.

En transporte piiblico, las areas de facil acceso son
mucho mas reducidas en superficie y ofrecen una curio-
sa estructuracion lineal acusando la rigida estructura de
este servicio.

La incorporacién de los parques de distrito proyecta-
dos al Norte del drea urbana mejoran claramente las
condiciones de accesibilidad del territorio préximo.

El impacto producido por los proyectados en el sector
Sur tan solo se acusa en el distrito de Arganzuela y irea
Norte del de Villaverde.

En relacién a los parques metropolitanos existentes y
el efecto que su localizacién 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

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

Para la poblacién sin alternativa en el transporte a
utilizar, el acceso es atin mas dificil, ademéas de en las
areas citadas en el Sureste del municipio, por causa de las
condiciones del servicio de transporte piiblico en aquel
sector.

La localizacién de los nuevos parques metropolitanos
proyectados en poco resuelve la situacion descrita; las
mejoras afectan tan sélo a la accesibilidad de los sectores
Norte y Suroeste del municipio.

La accesibilidad de Ia poblacion

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 piiblico es
de 22,2 minutos y de 9,6 en transporte privado; la dife-
rencia resulta muy notable, y ello es debido a la escasa
cobertura espacial de la red de este (ltimo 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 que

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 piblico
y 17,4 en privado.

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

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

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

Los valores modales maximos en el grifico se produ-
cen, en dichos casos, entre los 20 y 25 minutos para el
transporte pablico. Los porcentajes de poblacién 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 poblacién, en parques metropolitanos sélo acceden un
19 por 100 en esos tiempos. Esto demuestra la mayor ho-
mogeneidad en la distribucién de espacios libres de uso
ptiblico con dmbito de servicio reducido. Los tiempos de
acceso, no obstante. resultan elevados.
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Accesibilidad de la poblacién a los espacios libres de uso piblico.

En la accesibilidad a parques metropolitanos aparece,
en cambio, mucho peor repartida entre la poblacién.
Asi, por ejemplo, mientras un 40 por 100 invertird menos
de media hora en acceso al parque metropolitano més
proximo, existe un 10 por 100 que emplearia mis de 45
minutos.

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

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

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

CONCLUSIONES

La dotacion de parques de distrito existente en el
municipio de Madrid es escasa, produciéndose en el
territorio numerosas zonas en que los tiempos de reco-
rrido a invertir superan limites de aceptabilidad.

En 4reas fuertemente densificadas esta ausencia o
falta de proximidad de este tipo de espacios es inex-
cusable.

La accesibilidad por transporte piiblico produce esca-
sas zonas que pueden considerarse dotadas de estos
espacios v es muy notable la diferencia entre tiempos
invertidos en uno y otro modo. A ello contribuye de
forma importante la rigida estructura de la red de trans-
porte piiblico, con escasa continuidad entre sectores pro-
ximos en 4reas periféricas.

El 4rea de buenas condiciones de accesibilidad a estos
parques se reduce a un anillo periférico exterior al tercer
cinturdn.

La localizacién del parque en proyecto a corto plazo
responde a necesidades reales de esas zonas. No existe,
en cambio, la debida concordancia en cuanto a dotacién
de superficies asignadas a las zonas Norte y Sur de
acuerdo con lo que representan las poblaciones asenta-
das en una y otra 4rea. '

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 cinturdn es aceptable debido a la disponibilidad
de transporte piiblico. En vehiculo privado es mas redu-
cida por el efecto provocado por fenémenos de conges-
tion, pero los tiempos no sobrepasan limites aceptables,
a pesar de carecer casi en su totalidad de zonas libres en
proximidad.

Respecto a parques de dmbito metropolitano, el anali-
sis efectuado pone en evidencia la falta total de equidad
en accesibilidad a ellos de distintos sectores de la po-
blacién. Si en los espacios libres de uso piblico descritos
anteriormente existia, aunque con bajo estindar de
accesibilidad, una cierta equidad para la poblacién, en el
nivel de servicio metropolitano la localizacién y distribu-
cién en el municipio de estos parques produce desigual-
dades muy notables.

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

Los parques de dmbito metropolitano propuestos a
corto plazo sblo producen un impacto apreciable en el
Suroeste del término municipal.

Ademas de los proyectos existentes se consideran ne-
cesarios tres parques de esta jerarquia de servicio. El
mencionado parque del Este, al Norte de Vicilvaro, con
la superficie que se propone, préxima a las 500 Has.,
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equilibraria en gran medida la desproporcion existente
entre la mitad Este y Oeste del término en cuanto a
dotacién de espacios libres. -

Como importantes soluciones se propone la reserva de
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.
Problematica funcional.

Fl funcionamiento global del sistema metropolitano se
ve afectado por dos factores: la distribucién 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 especializacién 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 niicleo central de la ciudad se concentra la mayor
parte del empleo y los servicios.

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

El uso del vehiculo privado permite, dada la estructu-
ra de la red, el acceso rapido entre cualesquiera puntos
del espacio, siendo la incidencia de la distancia y direc-
cién del desplazamiento poco significativas, con excep-
cién del Area central donde se producen fendmenos de
congestion. Los desplazamientos entre areas poco de-

" sarrolladas tienen escasa incidencia en el funcionamiento

global, al ser escasos en nimero.

La red y servicio de transporte piblico existentes ofre-
cen dos caracteristicas que producen grandes limitaciones
en el uso de este modo. La red es esencialmente radial,
circunstancia que resulta méas desfavorable conforme
aumenta la distancia al centro. La conexién entre sec-
tores periféricos préximos del continuo urbano es ya
dificil por este medio.

En areas de la corona exterior metropolitana, esta
posible conexion no existe en absoluto. El dmbito 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 caracteristicas diferenciales entre los modos de
transporte piblico y privado se traducen en valores
medios de tiempo de desplazamientos muy diferentes
para uno y otro sistema. La incidencia que la actual
estructura de la red de transporte priblico tiene sobre la
poblacion es muy fuerte, al ser éste el medio de despla-
zamiento al que debe acudir la mayor parte de la
poblacibn.

La localizacién espacial de las actividades incide en la
desigualdad de oportunidades que ofrecen las distintas
zonas del territorio para el acceso de la poblacién, alli
asentada, a los servicios. Dependiendo de la actividad o
servicio considerado, estas desigualdades son mas 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 poblacién em-
pleada en los sectores terciario y secundario de indus-
tria local y central.

La actual concentracibn 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 poligono. En este sector
la especializacién funcional del territorio es muy fuerte.

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

Asi, dada una localizacién en el espacio metropolita-
no, la accesibilidad por transporte ptiblico es mayor
hacia el centro que no hacia la periferia. La situacion en
transporte privado es la contraria en gran parte de los
casos.

En lo que respecta a los servicios comunitarios, la
poblacién asentada en dreas centrales es la que tiene
mejor accesibilidad, debido a la concentracion de estos
servicios.

Se detectan distintos niveles de accesibilidad a los
centros piiblicos o privados. Esto incide en la oportuni-
dad real que la poblacién tiene de utilizacion de los
mismos.

Los servicios ofrecidos por el sector publico se locali-
zan, en general, de forma més descentralizada que los del
sector privado; especialmente en lo que se refiere a los
servicios de ensefianza secundaria, que se localizan prin-
cipalmente en la periferia del continuo urbano. Esta
localizacién coincide con 4reas de mayor demanda de
puestos de ensefianza de este nivel.

Fuera del continuo urbano, en la corona metropoli-
tana no existen pricticamente centros ptblicos, limitin-
dose la oferta a centros de caricter privado. La pobla-
cién en ella asentada se encuentra en situacién mis
desfavorable por ser la oferta cuantitativamente menor,
ser menos accesible debido a la localizacién dispersa de
los mismos y mas onerosa por ser de caracter privado.

Cuando este déficit se produce en éireas de gran
extensién y bajo nivel de transporte piblico, el tiempo de
desplazamiento requerido hace que parte de la pobla-
cién prescinda de estos servicios.

Se da la circunstancia paradéjica de que la mejor
accesibilidad en transporte ptiblico es precisamente a los
centros de ensefianza secundaria privados, por estar la
mayoria de ellos localizados en el centro urbano.

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

La distribucién de espacios verdes de uso piblico en el
municipio de Madrid produce diferentes impactos en los
niveles de accesibilidad de la poblacién, segiin el tipo de
espacio que se considere.

Los parques de distrito existentes poseen una distri-
bucion espacial relativamente equilibrada con respecto a
la poblacién. 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 distribucién de la poblacién.

La existencia y localizacién de parques con funcién
urbana o metropolitana produce en la actualidad fuertes
desigualdades en los niveles de oportunidad de acceso de
la poblacién del término de Madrid.

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

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

Las redes de transporte existentes no se encuentran pre-
paradas para este proceso, en lo que al servicio piblico
se refiere, produciéndose actualmente los maximos tiem-

pos_dp.recorridn por la poblacién asentada en la corona
periférica del &mbito metropolitano.





