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1. ANTECEDENTES




1.1 Planteamiento general

La ciudad de Madrid ha venido evidenciando, desde hace
muchas décadas una sensibilidad especial, por el cambio
climatico, por la reduccion de emisiones y la movilidad
sostenible. Ya en 1968 el Ayuntamiento publicé la primera
Ordenanza reguladora de la actuacion municipal en materia de
calidad ambiental, y, en 2006 se establecié la primera mesa de
movilidad que concluy6 en 2014 con el Plan de movilidad
actualmente vigente en la ciudad de Madrid. En la pasada
década, cabria destacar, que, desde la presentacién en 2006 de
la Estrategia Local de Calidad del Aire, se elaboraron sucesivos
Planes de Calidad del Aire del periodo 2011-2015 y 2015-2019.
Pese a ello, la bateria de medidas especificas desarrolladas, e,
incluso, en algunos casos, la actuacion estratégica de la
problematica a tratar, se han mostrado insuficientes para
conseguir que la ciudad de Madrid cumpla con los limites
establecidos por la Unién Europea para la emisién de gases
contaminantes.

En este sentido, el Area de Gobierno de Medio Ambiente y
Movilidad del Ayuntamiento de Madrid present6 en
septiembre de 2019, la estrategia ambiental Madrid 360, para
la definicion de los objetivos e identificacion de las acciones
especificas a implantar en los proximos afios para transformar
Madrid en una ciudad mas sostenible desde el punto de vista
medioambiental y de movilidad, pero también mas justa desde
un punto de vista social, territorial y econémico. El presente Plan
de Movilidad da continuidad a dicha estrategia concretando,
completando y desarrollando las actuaciones en materia de
movilidad que ésta incluye. Este desarrollo y ampliacion de
medidas representa la garantia del cumplimiento de los
indicadores medioambientales de referencia, determinando
menores niveles de congestion urbana 'y, por ende, propiciando

en la ciudad elevados niveles de eficiencia econdémica, social y
de calidad de vida, desde su sistema de movilidad.

El Plan que aqui se expone combina las tradicionales politicas
de fomento de la movilidad sostenible (mejora de la oferta
peatonal, ciclista y de transporte publico), con practicas mas
innovadoras sustentadas en la intermodalidad y las nuevas
tecnologias. ElI madrilefio, dispone de un amplio abanico de
posibilidades para desplazarse, que permiten que, para cada
trayecto, pueda optar por la solucion 6ptima. Son muchas las
empresas internacionales de movilidad compartida que vienen a
probar sus nuevos productos en la capital, constituyéndose
Madrid en un verdadero laboratorio de nuevos proyectos que
incluyen modalidades de movilidad urbana hasta hace poco no
utilizadas. Este tratamiento integral y no segmentado de la
movilidad, y la eficiencia en la gestion que posibilitan las nuevas
tecnologias son dos vectores complementarios sobre los que
descansa el presente plan.

En este ultimo aspecto tecnolégico Madrid se sitia en primera
linea en el desarrollo de un “Know how” tecnolégico especifico
en materia de movilidad. Esto convierte a la ciudad en un
referente europeo en “Smart Mobility”, que, por supuesto, el
presente Plan utiliza. La ciudad dispone de una extensa red de
sensores gue no sélo monitorizan la movilidad de vehiculos
motorizados sino también bicicletas y peatones. Son diversos
los instrumentos de planificacion y gestion de la movilidad
(software de modelistica, sistemas avanzados de regulacién
semaforica, sefializacion estados de ocupacion de los
aparcamientos, gestion tineles M-30, etc.) que incorpora el
presente Plan de Movilidad con el objetivo de optimizar el
sistema de movilidad de la ciudad. Por otro lado, la Empresa
Municipal de transportes (en adelante EMT) se ha convertido en
abanderada de la Movilidad como servicio (MaaS), con una
aplicacion especifica, pionera en Espafia, que pretende aglutinar
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en una misma “app” todas las opciones de transporte. También
se trabaja en horizontes mas lejanos en pruebas piloto de coche
compartido, con el objetivo de facilitar su introduccion lo antes
posible.

Por ultimo, es ineludible reflejar la pandemia que a nivel mundial
durante el afio 2020 ha determinado no sélo un gravisimo
problema sanitario, si no que ha modificado de raiz muchos
aspectos de la vida de los ciudadanos, y, especialmente, de los
hébitos de movilidad. Muchos de estos cambios seran
coyunturales, pero otros, creemos, que se consolidaran.

Asi las cosas, no parece dudoso que la tendencia sefiala una
paulatina reduccién de la movilidad de una parte de los
ciudadanos que mediante el teletrabajo y la digitalizacion de
procesos obviaran muchos desplazamientos. Por otro lado, la
puesta en marcha de procesos urbanisticos que persiguen
acercar a los ciudadanos todos los servicios que precisan
(ciudad de 15 minutos), también reducira la movilidad. No es, en
absoluto, descabellado evaluar que estas formas de trabajo y de
gestion disminuyan hasta en un 10% el niUmero de viajes. Esto
supone, entre otros efectos positivos, la disminucioén de la
congestion de tréafico, principalmente en hora punta, al laminarse
la demanda. Si es cierto que esa menor movilidad, en régimen
de pandemia, afecta mas a los viajes en transporte publico,
percibidos como de mayor riesgo.

Asi, en estos meses de Covid19 se ha observado una reduccion
significativa de la demanda de transporte publico, motivada tanto
por esta reduccion general de viajes como por el temor a los
contagios. El Plan prevé una rapida recuperacion de la
confianza ciudadana en el transporte publico, piedra angular
ineludible del sistema de movilidad de la ciudad de Madrid.
Hasta que la vacuna se distribuya y haga efecto a la poblacion la
apuesta decidida se centra en reducir la ocupacion del vehiculo

y de las colas en hora punta, tanto por laminacion de la
demanda como por la mejora de la frecuencia para subsanar la
reduccién de capacidad de los vehiculos, ademas de todas las
medidas de prevencion que las autoridades sanitarias
prescriben.

Los obligados confinamientos han hecho que muchos
ciudadanos redescubran el comercio de proximidad y otras
actividades de barrio. La ciudad de los 15 minutos, concepto
planteado por otras ciudades europeas, también se recoge en el
presente plan mediante el fomento de la movilidad a pie,
bicicleta y patinete.

En este sentido, se observa como el uso de la bicicleta y los
Vehiculos de Movilidad Personal (VMP) son los que mejor han
resistido durante la pandemia, incrementandose incluso su uso
respecto a la situacion previa. Se apuesta por aprovechar esta
tendencia favorable para consolidar definitivamente su uso en la
ciudad.

Asi, el Plan de Movilidad Sostenible de Madrid 360, se
configura como un instrumento fundamental para conseguir un
sistema de movilidad mas Sostenible, Saludable, Seguro y
eficiente (“Smart”), en base a implementar las oportunas
actuaciones que mejoren las disfunciones y deseconomias
derivadas de los desplazamientos de personas y mercancias en
la ciudad de Madrid. La planificacion continuada en este plan
descansa en el seguimiento y el analisis, a lo largo del tiempo de
su vigencia, de los indicadores que permitan certificar o no el
acercamiento a los objetivos propuestos, y, en caso hegativo,
establecer las medidas correctoras pertinentes.
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El ambito territorial

Dadas las caracteristicas territoriales de la ciudad de Madrid y
su area de influencia, el espacio de planificacion administrativo
que hay que considerar desde el punto de vista de la
movilidad supera el propio limite municipal. No se puede
entender la movilidad de la ciudad sin conocer las multiples
relaciones existentes con los municipios metropolitanos,
movilidad intermunicipal a la que el plan también debe dar
respuesta mediante la creacion de aparcamientos intermodales
o carriles BUS-VAO, entre otras medidas. También la salud
medioambiental de la ciudad depende, en buena parte, de su
Area Metropolitana, ya que ésta aporta una contaminacion de
fondo que dificilmente se podra mejorar con medidas
exclusivamente en la capital. Por otro lado, dentro de la ciudad

se encuentran notables diferencias tanto en la oferta como en la
demanda de movilidad, con distribuciones modales muy
diferentes entre en el interior y el exterior de la M-30. Asi, dentro
de la Almendra Central de Madrid se observa un modelo de
éxito en cuanto a la distribucion modal se refiere, y, en la
periferia, falta profundizar en politicas de movilidad que ayuden
al traspaso a modos de transporte mas sostenibles.

Asi las cosas, para las grandes relaciones de movilidad se
utilizara la division territorial clasica de Almendra (interior M30),
Periferia (entre M30 y limite municipal) y Area Urbana Funcional
(exterior del municipio). Asimismo, la informacién sobre
poblacion, distribucién modal, demanda de viajes, oferta de
aparcamiento, etc. sera desagregada a nivel de distrito y barrio.

Area Urbana
Funcional

Periferia

Almendra
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Las bases de la diagnosis: monitorizacion de la situacion
actual. El escenario de partida en indicadores

Asi las cosas, y partiendo del PMUS 2014, dltimo plan de
movilidad aprobado por el Plenario Municipal, el Plan de
Movilidad Sostenible Madrid360 aprovecha la informacion y
revisa los trabajos realizados desde el 2014 hasta la fecha.
Especialmente relevante y actual es la estrategia ambiental
Madrid 360.

El proceso de elaboracién del Plan de Movilidad Sostenible
Madrid360 se estructura sobre una:

1) monitorizacion de la situacion actual, mediante la
cuantificacion de indicadores clasicos de movilidad, los
especificos de la movilidad de Madrid, (diagnosis cuantitativa)
global, por zona, y segun el modo de transporte.

2) las iniciativas de la Estrategia 360, propuestas contrastadas
y validadas por el modelo de simulacion de movilidad
desarrollado por el Area de Gobierno de Medio Ambiente y
Movilidad, calibrado con la encuesta domiciliaria 2018 del
CRTM. El modelo permite evaluar la repercusion sobre el
sistema de movilidad derivada de modificaciones en la oferta y/o
la demanda de movilidad. Asi, las propuestas de actuacion que
se desprenden de la diagnosis son evaluadas individualmente y
en su conjunto, en orden a garantizar su oportunidad y el éxito
en su disefio y ejecucion.

2014 MADRID OTROS
PMUS
PLANES Y
A | ESTUDIOS
Z/
Integracion

i i0 Implementacion | . -
|Actual|zaC|0n | | P Coordinacion

El escenario deseado en el horizonte de Plan: indicadores

Asi, en base a la situacién o escenario de partida reflejada en
los indicadores de andlisis, se procedera a evaluar distintos
escenarios de llegada (prognosis de la evolucion de la
movilidad):

1) Escenario tendencial, que establece la situacion de
llegada, si no introdujéramos ninguna modificacion
en la evolucion natural de la demanda o regulacién
de la oferta, siempre considerando los horizontes
temporales que se determinan en el Plan, 2023 y 2030.

2) Escenario sostenible.

Este seria el escenario que se obtendria tras la
introduccion de las medidas.

El incumplimiento actual y/o futuro de las exigencias
medioambientales (legislacion europeay/o de
congestidn), obligan a la intervencion municipal, con
actuaciones que propicien el cumplimiento de esas
exigencias.
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Por otro lado, la competitividad de la ciudad tolera
unos niveles de congestion maximos (incremento del
tiempo de desplazamiento) que pueden determinar
niveles de intervencion.

De la exigencia de cumplimiento de estos dos
condicionantes, el medioambiental y el nivel de
servicio de la movilidad (congestién, seguridad,
confortabilidad, etc.) se derivan las medidas que
conformaran el Plan, de forma que, a esos horizontes, se
propicie el cumplimiento de ambos.

El proceso de gobernanza: Acuerdos de la Villa.

El proceso de gobernanza del Plan de Movilidad Sostenible
de Madrid 360, esta basado en los Acuerdos de la Villa,
firmados por todos los grupos politicos con representacion en el
Pleno del Ayuntamiento de Madrid en Julio de 2020. Es un
documento de consenso que supone un acuerdo programatico,
no soélo del Ayuntamiento, sino de la ciudad, que inicia procesos
originales en muchos de los aspectos a los que se extiende. Asi,
los Acuerdos van desde la adopcion, por unanimidad, de
medidas sociales y de reactivacién econdmica tras la
devastacion de la pandemia, hasta la definicion de una nueva
estrategia de ciudad y de movilidad.

En este sentido, el presente plan recoge puntualmente todo lo
referente a movilidad reflejado en estos Acuerdos de la Villa;
incluye en sus propuestas todas las medidas alli contenidas; y
sustenta, en los mismos, los objetivos y la vision futura de la
realidad del sistema de movilidad que el Pleno municipal
acuerda para la ciudad. El asesoramiento a los grupos politicos
representados en el Pleno por parte de los técnicos municipales
refuerza el proceso de gobernanza, y, ayuda a dar a luz por
unanimidad unos acuerdos, que explicitan un conjunto ineludible
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de actuaciones, que el Plan de Movilidad Sostenible de Madrid
360, acoge en su totalidad.

El PMUS 2020: Medidas y actuaciones

Desde la visiéon basica que se desarrolla en el proceso de
elaboracion del Plan de Movilidad Sostenible de Madrid360
se contindia con la evaluacion de la demanda de movilidad
futura. De esta forma, la prognosis de la movilidad, se basa en
el andlisis de la serie temporal de registros disponibles, la
evolucién de las circunstancias socioeconémicas y de nuevos
hébitos de movilidad, con la irrupciéon de nuevos modos, v, la
consideracién de la movilidad generada por las actuaciones
urbanisticas aprobadas, etc. En definitiva, se establece una
prognosis multifactorial de la demanda de movilidad proyectada
a los afios horizonte 2023 y al 2030.

Toda la informacién manejada en lo referente a distribucion
modal y ve-km recorridos se sitlla temporalmente en 2018, dado
gue la encuesta de movilidad que alimenta el modelo de
simulacién es de ese afo. Sin embargo, el resto de informacién
se ofrece lo mas actualizada posible.

La prognosis de demanda elaborada, testada en el modelo de
simulacién de la movilidad determinaré unos indicadores de
control alejados de los objetivos establecidos tanto para la
consecucion de una menor congestion, como para propiciar una
mejora de la calidad del Aire que ayude al cumplimiento de la
normativa europea. La distancia entre el escenario tendencial y
el escenario deseado, pasa por una reduccion de la utilizacién
del vehiculo privado. Esa reduccion sera posible si la oferta de
modos alternativos es contundente y competitiva y si se
establecen medidas de disuasién que animen al cambio de
modo, posibilitando la consecucion de los cambios del sistema
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de movilidad prefijados, objetivo principal del Plan de Movilidad
Sostenible de Madrid 360.

Escenario de partida: Estrategia Madrid 360

I w i

Objetivos
(Indicadores)
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Medidas

de’ggﬁ!ﬁfos

.03IN331 SISITYNV

Escenario de llegada (2023 y 2030)

Del planteamiento anterior surgen las siguientes reflexiones:

= Es ineludible validar la Distribucion Modal (lo que cada
modo de transporte soporta y debera soportar en el
futuro). En efecto, la distribucion modal es el indicador
porcentual de participacion sobre la movilidad global de
cada modo de transporte (pie, bicicleta, otros modos
blandos, transporte publico, y vehiculo privado).

m “Lo que no se puede cuantificar no se puede
mejorar”. Por ello, ademés de la distribucién modal de
partida, para la evaluacion general se estableceran otros
indicadores cuantitativos (vid indicadores de referencia
del Plan) que prefiguran con cifras ese escenario inicial.

= Seguidamente, mediante la evaluacion cuantitativa de
esos indicadores de referencia en el horizonte temporal

de plan, se determinard/n las previsiones de evolucién de
las variables que afectan a la movilidad y, en definitiva,
el/los escenarios/s de llegada, es decir, se determinaran
cuantitativamente los objetivos del Plan.

m A partir de aqui, con el modelo de simulacién se
analizar& espacialmente la concentracion de los
puntos fragiles del sistema de movilidad, y, su
gravedad, en el horizonte temporal de llegada, asi como
las medidas que permitiran acercarnos al escenario
horizonte deseado, objetivo del Plan, monitorizado por
los indicadores de referencia.

m Este Plan, en lo referente a antecedentes y conformacion
de la Diagnosis, recoge, en parte, los trabajos de
informacion realizados por el Area de Desarrollo Urbano
Sostenible durante 2018, que fueron fundamento de la
Estrategia Ambiental Madrid360. No obstante, cuando
se dispone de la informacion se ofrecen indicadores
basados en datos correspondientes a los afios 2019 y
2020.

m Estaremos asi en disposicion de contrastar las diferentes
medidas (Estrategia Madrid360 y otras nuevas), en
orden a evaluar lo que cada una de ellas, y, su
conjuncion nos aporta a conformar el escenario
horizonte deseado.

m Se incorporan, naturalmente, todas las medidas
contenidas en los Acuerdos de la Villa.

Asi las cosas, una vez evaluada la repercusion de cada una de
las medidas derivadas de los Acuerdos de la Villay de la
estrategia Madrid 360 en temas de movilidad, y, de otras
acciones que puedan plantearse, se procederan a definir las
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propuestas del Plan de Movilidad, mediante las cuales se
propiciara la consecucién de los objetivos acordados.

Las medidas que conforman el Plan de Movilidad Sostenible
de Madrid 360, no son aisladas, sino que consideran
integralmente el desarrollo del conjunto de modos de
transporte de la ciudad. Se estructuran sobre lineas
estratégicas donde se clasifican y ordenan. La priorizacion de
las medidas pasa por el filtro de su nivel de aportacion a la
conformacion del escenario horizonte, la oportunidad de la
intervencion, el coste, y, su urgencia para la mejora del sistema
de movilidad de Madrid.

1.2 Marco de referencia

El Plan de Movilidad Sostenible Madrid360 se inicia con la
recopilacién de datos, estudios, normas, directrices, ordenanzas
de todo tipo que afectan a la movilidad de ese territorio, desde
instancias competenciales diferentes. Este sera el marco de
referencia base del trabajo de planificacién posterior.

El marco referencial, que incluye todos los antecedentes y la
informacidn preexistente, constituye el germen que, una vez
analizado, se transforma en la diagnosis del sistema.

Ademas de la normativa europea, estatal, autonémica, y
municipal que son una referencia obligatoria del presente plan,
Yy, que a continuacion se exponen, el propio Ayuntamiento y la
Comunidad de Madrid han desarrollado una rica normativa,
bases de datos, modelos de simulacion, y otros
interesantes estudios técnicos sobre la movilidad de la
ciudad, que conforman la Diagnosis del sistema.

En esa recopilacion, ordenacién y explotacion de la informacion
preexistente se ha considerado como bases y fundamentos del
Plan:

m El Marco Normativo

m Los Planes y Estudios del municipio de Madrid
preexistentes.

m Datos y estudios de las distintas administraciones.
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1.2.1 Marco Europeo

Directiva 2008/50/CE del Parlamento Europeo y del Consejo,
de 21 de mayo de 2008, relativa a la calidad del aire ambiente y
a una atmoésfera mas limpia en Europa. Dicha directiva ha sido
modificada por la Directiva 2015/1480 de la Comision de 28 de
agosto de 2015. Los umbrales de calidad del aire planteados en
estas directivas son de obligado cumplimiento y se recogen en
los objetivos del presente plan.

Libro Blanco “Transporte 2050” de la Comisién Europea
(2011).

En este documento se plasman, entre otros, los siguientes
objetivos en materia de movilidad:

m Descarbonizacion del transporte. Supone reducir a la
mitad para 2030 el uso de automéviles de «propulsion
convencional» en el transporte urbano y eliminarlos
progresivamente en las ciudades para 2050. También se
plantea conseguir que la logistica urbana, en 2030, esté
fundamentalmente libre de emisiones de CO2.

= Vision 0 muertos para el afio 2050.

m Establecimiento de procedimientos y mecanismos de
apoyo financiero a nivel europeo para preparar auditorias
de movilidad urbana

m Desarrollar un marco validado para la tarificacion vial
urbana y planes de restriccion de acceso y sus
aplicaciones, incluido un marco juridico, operativo y
técnico validado que abarque las aplicaciones de
vehiculos e infraestructura.

El libro Blanco realiza una gran apuesta por las Smart Mobility
dedicando una linea estratégica a la Innovacién para el futuro:
Tecnologia. Entre las medidas planteadas en ella destacan:

m Sistemas integrados de gestion del transporte y de
informacion que faciliten servicios inteligentes de
movilidad

= Gestion del trafico para un mejor uso de la infraestructura
y los vehiculos, y sistemas de informacién en tiempo real
para seguir y localizar mercancias y gestionar sus flujos.

m Infraestructura inteligente (terrestre y espacial) para
asegurar el maximo seguimiento e interoperabilidad de
las diferentes formas de transporte y comunicacion entre
la infraestructura y los vehiculos.

= Normas de interoperabilidad de la infraestructura de
tarificacion vial para los vehiculos limpios;

=  Normas de interfaz para comunicaciones infraestructura
a infraestructura, vehiculo a infraestructura y vehiculo a
vehiculo

La Comunicacién «Europa en movimiento: una movilidad
sostenible para Europa: segura, conectaday limpia» del 13
de mayo de 2018 confirmo el objetivo de la UE, a largo plazo, de
avanzar hacia cero fallecimientos en el transporte por carretera
para 2050, y, sefiala, que se deberia lograr lo mismo para las
lesiones graves. Asimismo, propone nuevos objetivos
intermedios de reduccion del niumero de victimas mortales
de accidentes de trafico en un 50 % entre 2020 y 2030, asi
como de reduccion del namero de lesiones graves en un 50
% en el mismo periodo, (Declaracion de La Valeta).

Declaracion Join, Boost, Sustain de 2019 (unir, potenciar,
sostener) de la Union Europea para sentar las bases del camino
hacia la transformacion digital de las ciudades europeas. Se
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recoge como buena préctica la creacion del Portal de datos de
movilidad (Mobility Data Portal - MDP25), elemento base para la
creacion de servicios de Mobility as a Service (MaaS). ElI MDP
recoge y conecta los datos de movilidad, integrandolos como
informacién multimodal, y, los hace operativos a través de una
interfaz normalizada, y, en el marco de un acuerdo contractual
entre los sectores publico y privado. Funciona como punto de
acceso Unico a los datos y servicios multimodales de la ciudad.

Marco de actuacion en materia de climay energia de la
Union Europea hasta el afio 2030

Dentro del Marco de actuacion en materia de clima y energia de
la Unién Europea hay que destacar el Pacto Verde Europeo,
por el que en septiembre de 2020 la Comisién propuso elevar el
objetivo de reduccién de las emisiones de gases de efecto
invernadero para 2030, incluidas las emisiones y absorciones,
hasta al menos el 55% con respecto a 1990. La Comisién ha
estudiado las medidas necesarias en todos los sectores, incluido
el aumento de la eficiencia energética y las energias renovables,
y ha iniciado el proceso de presentacion de propuestas
legislativas a mas tardar en junio de 2021 para alcanzar ese
objetivo.”

Acuerdo “Chile-Madrid Tiempo de Actuar” de la COP25 de
Madrid. Madrid y otras 100 ciudades acordaron conseguir la
neutralidad climatica en 2050. Espafia asume reducir en un
tercio las emisiones de CO2 en la proxima década.

‘Green and Healthy Streets Declaration’ de la organizacion
de grandes ciudades C40. La declaracion, tiene como uno de
sus objetivos la implantacién de calles saludables en toda la
ciudad, lo que garantizara que un area muy importante de
Madrid sera en 2030 de cero emisiones. También, la capital,
adquirié el compromiso de adquirir flota cero emisiones a partir de

2025. De esta manera y alineado con la estrategia ambiental
Madrid 360, el compromiso del Ayuntamiento es electrificar la
flota de autobuses publicos, multiplicando por diez, en solo ocho
anos, el numero de vehiculos eléctricos de la EMT, lo que
representa un tercio del total. Madrid se marca como objetivo la
reduccion de un 65% de las emisiones de CO2.

1.2.2 Marco nacional
La ley de cambio climatico y transicién energética (2020).

Este anteproyecto se adhiere a las reducciones comprometidas
en el marco de actuacién en materia de energia y clima de la
U.E.

Para alcanzarlo, la ley contempla las siguientes medidas:

= La Administracién General del Estado, las Comunidades
Auténomas y las Entidades Locales, en el marco de sus
respectivas competencias, adoptaran medidas para
alcanzar en el afio 2050 un parque de turismos y
vehiculos comerciales ligeros sin emisiones directas de
CO2. A estos efectos el Plan Nacional Integrado de
Energia y Clima establecera para el afio 2030 objetivos
de incorporacion de vehiculos con nulas o bajas
emisiones directas de CO2 en el parque nacional de
vehiculos segun sus diferentes categorias.

= En desarrollo de la estrategia de descarbonizacién a
2050, se adoptaran las medidas necesarias, de acuerdo
con la normativa de la Unidn Europea, para que los
turismos y vehiculos comerciales ligeros nuevos,
excluidos los matriculados como vehiculos histéricos no
destinados a usos comerciales, reduzcan paulatinamente
sus emisiones, de modo que antes del 2040 sean
vehiculos con emisiones de 0gCO2/km
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= Los municipios de mas de 50.000 habitantes y los
territorios insulares introduciran en la planificacién de
ordenacién urbana medidas de mitigacién que permitan
reducir las emisiones derivadas de la movilidad
incluyendo, al menos:

= El establecimiento de zonas de bajas emisiones no
mas tarde de 2023.

= Medidas para facilitar los desplazamientos a pie, en
bicicleta y otros medios de transporte activo,
asociandolos con habitos de vida saludables.

= Medidas para la mejoray uso de la red de transporte
publico.

= Medidas para la electrificacion de la red de transporte
publico y otros combustibles sin emisiones de gases
de efecto invernadero, como el biometano.

= Medidas para fomentar el uso de medios de
transporte eléctricos privados, incluyendo puntos de
recarga.

= Medidas de impulso de la movilidad eléctrica
compatrtida.

Es enlaLey 2/2011, de 4 de marzo, de Economia Sostenible,
donde se definen los objetivos de la politica de movilidad
sostenible. El presente plan asume en su totalidad esos
objetivos frontales:

m Contribuir a la mejora del medio ambiente urbano, de la
salud y seguridad de los ciudadanos, v, a la eficiencia de
la economia.

= Integrar las politicas de desarrollo urbano, econémico, y
de movilidad de modo que se minimicen los
desplazamientos habituales, y, facilitar la accesibilidad
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eficaz, eficiente y segura a los servicios béasicos con el
minimo impacto ambiental.

m  Promover la disminucién del consumo de energia y la
mejora de la eficiencia energética, para lo que se tendran
en cuenta politicas de gestion de la demanda.

m Fomentar los medios de transporte de menor coste
social, econémico, ambiental y energético, tanto para
personas como para mercancias, asi como el uso de los
trasportes publicos y colectivos y también de otros
modos no motorizados.

m Fomentar la modalidad e intermodalidad de los diferentes
medios de transporte, considerando el conjunto de redes
y modos de transporte que faciliten el desarrollo de
modos alternativos al vehiculo privado.

La Estrategia de Ahorro y Eficiencia Energética desarrolla en
el Plan de Accién 2011-2020 una serie de medidas e
instrumentos para facilitar una movilidad sostenible y de bajo
consumo de carbono. Se incluye, por ejemplo, la elaboracién e
implantacion de los Planes de Movilidad Urbana Sostenible
(medidas 6.1.12 y 6.1.17) para impulsar desplazamientos mas
sostenibles, que sean compatibles con el crecimiento
econdmico, alcanzando con ello una mejor calidad de vida para
la ciudadania y futuras generaciones.

Plan Nacional de Calidad del Aire (Plan Aire 11:2017-2019),
donde se desarrollan medidas relativas a la movilidad.

Estrategia de Seguridad Vial (2011-2020), donde se propone
abarcar la seguridad vial en los Planes de Movilidad Sostenible.

Plan de Infraestructuras, Transportes y Viviendas PITVI
(2012-2024): tiene entre sus objetivos promover la movilidad

1. ANTECEDENTES

1.2 Marco de referencia



sostenible compatibilizando sus efectos econdmicos y sociales
con respeto al medio ambiente.

Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada
2030 del MITMA

La Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada se
estructura en nueve ejes, que se desarrollan a través de lineas
de actuacién y medidas concretas, existiendo diversos grupos
de trabajo horizontales en el MITMA trabajando en ellos:

Eje 1:
Eje 2:
Eje 3:
Eje 4:
Eje 5:
Eje 6:
Eje 7:
Eje 8:
Eje 9:

Movilidad para todos

Nuevas Politicas Inversoras

Movilidad Segura

Movilidad de Bajas Emisiones

Movilidad Inteligente

Cadenas Logisticas Intermodales Inteligentes
Conectando Europa y Conectados al Mundo
Aspectos Sociales y Laborales

Evolucién y Transformacion del MITMA

Plan Nacional Integrado de Energia y Clima 2021-2030.

El PNIEC persigue una reduccién de un 23% de emisiones de
gases de efecto invernadero (GEI) respecto a 1990.

1.2.3 Marco autonémico

Los objetivos principales del Plan Estratégico de Movilidad
Sostenible de la CAM (2013-2025), son: -la mejora de la
interaccion entre el planeamiento territorial y el transporte, -la
mejora de la eficiencia y eficacia de los servicios de transporte
publico, -la garantia de ofrecer la accesibilidad universal, como
derecho social y, -la seguridad viaria.

La Estrategia de calidad del aire y cambio climético de la
comunidad de Madrid 2013-2020. Plan Azul + se plantea
alcanzar los siguientes objetivos para el sector transporte:

m Incentivar el cambio modal en los desplazamientos
habituales (trabajo y estudios) hacia medios de
desplazamientos menos contaminantes y/o mas
eficientes en términos de pasajeros/km (modos de
transporte colectivos publicos y privados).

m Fomentar el uso de tecnologias menos contaminantes en
el transporte, con vehiculos de bajas emisiones,
vehiculos eléctricos, hibridos o de gas, estableciendo un
marco general que facilite el desarrollo de la
infraestructura de suministro/recarga asociada a este tipo
de vehiculos.

Se plantea para ello la aplicaciéon de una serie de medidas:

1. Modernizacion de la flota de vehiculos auto-taxi con
combustibles y tecnologias limpias.

2. Colaboracion publico-privada para el fomento del uso
de vehiculos a gas.

3. Implementacién y consolidacion de la infraestructura
de recarga y fomento de uso del vehiculo eléctrico en
la Comunidad de Madrid.

4. Renovacion de la flota institucional bajo criterios
ambientales.

5. Autobuses urbanos e interurbanos mas limpios.
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Plan de Movilidad & |
ostenible :

6. Modernizacion y mejora del parque de vehiculos
turismos y comerciales, con modelos mas eficientes.

7. Incentivacién fiscal para la transformacién del
transporte privado a tecnologias y combustibles
menos contaminantes.

8. Ampliacién de la red de aparcamientos intermodales.

9. Zonas de bajas emisiones y areas de prioridad
residencial.

10. Circulacion de vehiculos eléctricos por el carril BUS
VAO.

11. Actuaciones para favorecer el uso de la bicicleta, la
moto y el desplazamiento a pie.

12. Promocion del uso del vehiculo compartido
(carpooling) y del vehiculo multiusuario (carsharing).

13. Reduccion de las emisiones procedentes del
transporte de mercancias.

14. Plataformas reservadas de transporte publico.

15. Mejora del transporte publico: metro, cercanias y
autobus (urbano e interurbano).

16. Actuaciones en intercambiadores para mejorar la
oferta de transporte publico.

17. Desarrollo de planes de movilidad de trabajadores.
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1.3 Normas, Planes y Estudios del municipio
de Madrid

Con relacién a estas normas planes y estudios a continuacion se
realiza un resumen del contenido y una valoracion de las
estrategias propuestas en materia de movilidad.

1. ORDENANZA DE MOVILIDAD SOSTENIBLE DE 5 DE
OCTUBRE DE 2018

La ordenanza aprobada el mes de octubre de 2018 incorporaba
nuevas regulaciones en materia de movilidad para,
fundamentalmente, incrementar la seguridad vial y la
convivencia entre todos los modos de transporte. Destaca en
esta Ordenanza las siguientes novedades:

m Limitacion de la méaxima velocidad de circulaciéon a 30
km/hora en todas las vias con un carril de circulacion por
sentido o carril Unico.

= Se regula la obligacion del Ayuntamiento de Madrid de
aprobar su propio plan plurianual de seguridad vial,
potenciando la prevencion y la educacion vial.

m Condiciones de regulacién de Madrid Central

= Criterios de regulacion de la movilidad de Vehiculos de
Movilidad Personal y de las actividades de movilidad
compartida en la ciudad.

= Condiciones de movilidad de la circulacion ciclista (ej.:
las bicis podran circular en ambos sentidos en calles
residenciales con velocidad maxima limitada a 20 km/h).

m Prohibicién de circulacion de vehiculos sin distintivo
ambiental desde 1 de enero de 2025

La ordenanza esté en fase de revision, incorporandose articulos
gue refuerzan las limitaciones de circulacién a los vehiculos mas
contaminantes o regula el aparcamiento de los vehiculos
individuales.

2. ORDENANZA DE CALIDAD DEL AIRE'Y
SOSTENIBILIDAD (EN TRAMITE)

La ordenanzaregula cuatro tipos de emisores, siendo una de
ellas las del tréfico rodado. La normativa, también incluye la
regulacién para minimizar los efectos ambientales negativos de los
grandes eventos en el ambiente exterior 0 con impacto sobre éste.
Aquellos que superen los 5.000 asistentes deberan realizar una
memoria que analice el impacto medioambiental del evento y
recoja, asimismo, las medidas que minimicen los potenciales
impactos ambientales negativos a fin de garantizar la sostenibilidad
de los eventos.

3. PLAN A DE CALIDAD DEL AIRE y CAMBIO
CLIMATICO (2017)

El Plan A de Calidad del Aire y Cambio Climéatico de la ciudad
de Madrid, 2017, contemplaba 21 medidas de impulso a la
movilidad sostenible en la ciudad, medidas que se han recogido
en documentos posteriores como la estrategia ambiental Madrid
360.

4. ESTRATEGIA AMBIENTAL MADRID 360 (2019).

La estrategia ambiental contempla un total de 200 medidas
destinadas a reducir la contaminacion en la ciudad para cumplir
con los objetivos medioambientales con los que se ha
comprometido la ciudad de Madrid. Las medidas de la
estrategia superan el &mbito de la movilidad, afectando a los
diferentes sectores de actividad. El presente Plan incorporay
desarrollatodas aquellas que afectan a la movilidad de la
ciudad, entre las que destacan:
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m Lalimitacion de la circulacion a los vehiculos mas
contaminantes en diferentes horizontes temporales,

m Creaciéon de zonas de 0 emisiones,

m La creacion de plataformas reservadas para el
autobus con objeto de que ganen en competitividad,

= Notable incremento de la oferta de aparcamientos
intermodales, etc.

En definitiva, constituye la base y el fundamento de las
propuestas que el presente plan integra y asume en su totalidad.

Hay que indicar que desde la presentacion de la Estrategia ya
se han puesto en marcha varias medidas de movilidad incluidas
en la misma como:

- Tres lineas cero emisiones

- Elinicio de las obras de tres aparcamientos intermodales

- Elinicio de la obra del Nudo Norte

- Ellanzamiento de las lineas de ayudas para subvenciones

- La entrada en vigor de que los vehiculos A no pueden
aparcar en la zona SER de Madrid, etc....

5. HOJA DE RUTA HACIA LA NEUTRALIDAD
CLIMATICA DE LA CIUDAD DE MADRID

La Hoja de Ruta hacia la neutralidad climética de la ciudad de
Madrid, es un nuevo compromiso en la trayectoria seguida por
Madrid frente a este desafio (Declaracion de Emergencia
Climatica 2019, COP 25, Pactos de la Villa 2020) que establece
la reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero de
la ciudad un 65% en 2030 respecto a 1990, y alcanzar la
neutralidad climatica en el afio 2050.

La Hoja de Ruta muestra la trayectoria de reduccién de
emisiones a seguir hasta 2050, estableciéndose para 2030 una

referencia intermedia, con un objetivo mas ambicioso que el
previsto por la propia Unién Europea.

6. PMUS 2014-2020

Se trata del Plan de Movilidad vigente hasta diciembre de 2020.
Se utiliza como referencia por lo que respecta a la definiciéon de
objetivos (seguridad, sostenibilidad, salud y eficiencia),
actualizandolos de acuerdo con los nuevos datos de distribucion
modal conocidos a través de la encuesta domiciliaria de 2018, vy,
los nuevos compromisos europeos y nacionales de obligado
cumplimiento.

El Plan de Movilidad 2020-2030 incorpora todas aquellas
medidas del PMUS 2014-2020 que no se han podido ejecutar en
este periodo como, por ejemplo:

= La definicién y mejora de una red basica peatonal que
conecte todos los barrios de la ciudad,
m Las ampliaciones de los sistemas de bicicleta publica,

m Los corredores transversales de transporte publico, la
red de carriles-bus,

m Las ampliaciones de metro y tren previstas,

m El incremento de los aparcamientos periféricos de
disuasion,

= La optimizacién de la distribucion urbana de mercancias,
m El estudio de la extensién del SER fuera de la M30, etc.

El PMUS 2014-2020, al igual que el presente plan, utiliza para
evaluar el nivel de cumplimiento de los objetivos de eficiencia el
modelo de simulacién que dispone la ciudad de Madrid.

También desarrolla toda una serie de indicadores de control que
se ha replicado en el presente documento.
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7. DOCUMENTOS ESTRATEGICOS DEL AREA DE
DESARROLLO URBANO SOSTENIBLE

El Area de Desarrollo Urbano Sostenible ha realizado una serie
de documentos sobre planificacion urbana que inciden
directamente en el sistema de movilidad de la ciudad:

a) El Documento Estratégico de Regeneracion Urbana
(2018) es el documento de planificacion estratégica redactado
desde el Area de Desarrollo Urbano Sostenible, como
instrumento de articulacion de las diferentes intervenciones
necesarias para mejorar la ciudad consolidada.

Su ambito de aplicacién es el conjunto de la ciudad, aunque
evidencia su vocacion de centrar las actuaciones de mejora en
la periferia urbana. EI documento recoge un conjunto de 375
actuaciones. Se sefialan ejes civicos, como elementos urbanos
estructurantes de todo tipo de movilidad, pero, donde se
recuperan los modos sostenibles, y, se racionaliza el espacio
para el vehiculo privado.

También se proponen itinerarios peatonales, areas de mejora
peatonal, areas de gestion de la movilidad, puntos de
intercambio modal y actuaciones de mejora de la conexion
viaria.

Este documento constituye una de las bases para el desarrollo
del Plan Director de Movilidad Peatonal en donde se inspira el
presente Plan.

b) El documento bases para la definicién de los
objetivos del plan general en materia de movilidad reivindica
el notable papel del planeamiento en la conformacion del
sistema de movilidad y, por supuesto, en que este sistema sea

g g

sostenible. EI ambito territorial es la ciudad de Madrid. El
escenario temporal propuesto es 2030.

El objeto del documento es realizar un analisis actualizado de la
movilidad urbana en Madrid y proponer un conjunto de objetivos
y criterios basicos para su incorporacion al proceso de revision
del Plan General de Ordenacion Urbana, de manera que se
favorezca la generacion de un modelo de movilidad global
sostenible, eficiente, integrador y armonico. Los cuatro grandes
objetivos propuestos en este documento son:

1) Elincremento del atractivo de la ciudad de Madrid en los
ambitos metropolitano, nacional e internacional.

2) Laconsolidacion de una ciudad con estructura
policéntricay fuerte dinamismo.

3) Atender las necesidades especificas de los diferentes
colectivos.

4) Disminuir el coste de la movilidad para los usuarios, las
administraciones competentes y para el conjunto de la
sociedad.

El documento constituira la base para la revision de la
planificacion urbanistica que plantea el presente Plan.

c) Movilidad sostenible y espacio publico de Madrid
(2019). Se trata de otro documento que ha servido de base para
la realizacién del presente Plan, principalmente por lo que se
refiere a la determinacion de antecedentes y la conformacion de
la diagnosis. De especial importancia es el documento
“Consolidacion de una Red de Itinerarios Peatonales en la
periferia del término municipal de Madrid” que permite
completar el trabajo ya efectuado en el centro de la ciudad,
definiendo una red bésica peatonal.
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8. ESTRATEGIA PARA LA CREACION DE UNA RED DE
ITINERARIOS PEATONALES EN LA ALMENDRA CENTRAL
DE MADRID. AYUNTAMIENTO DE MADRID (2013),

Este documento tiene vocacion de constituirse en base para la
elaboracion del Plan Director de Movilidad Peatonal y Espacio
Publico en el municipio de Madrid, propuesto en el presente
plan. El ambito del plan es la Almendra Central de la ciudad.

El plan propone una red mallada de itinerarios peatonales
principales definida por su utilidad para conectar con los
elementos atractivos del trafico peatonal.

También propone una red de itinerarios intermedios, que
complementa a la anterior en cada uno de los distritos,
reforzando algunos de sus ejes locales, vy, la identificacion de
una serie zonas de calmado de trafico que estan delimitadas por
los ejes con trafico motorizado intenso, y, coinciden, en
bastantes ocasiones, con las dos redes propuestas.

9. PLAN DIRECTOR DE MOVILIDAD CICLISTA.

El Plan Director de Movilidad Ciclista define una red basica
municipal, criterios para la eleccién de tipologia de via ciclista,
reflejados en un inventario de calles con descripcién de la
situacion actual, y, propuestas de seccion tipo.

Los itinerarios conectan con las actividades y los centros
atractores de desplazamientos. También atienden a solicitudes
concretas (de asociaciones, colectivos o la administracion),
conexiones necesarias entre areas o elementos urbanos, asi
como de enlace con redes ciclistas de municipios colindantes.

Se propone una Red Dual, que combina modalidades mas o
menos segregadas del tréfico. Asi, se plantea una red
segregada para ciclistas menos iniciados en aquellas vias donde
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el numero de vehiculos es elevado, con otra para ciclistas méas
avezados en carriles multimodales.

El plan también contempla diversas medidas destinadas a
incrementar la oferta de estacionamiento ciclista y a promover
otras actuaciones de promocion, educacion y sensibilizacion.

10. ESTUDIO DE REORDENACION DE LA RED DE
AUTOBUSES DE LA EMT EN LOS DISTRITOS CENTRALES
DE MADRID, DISTRITOS PERIFERICOS DEL NORTE Y SUR.
FASE I: DIAGNOSTICO. CONSORCIO REGIONAL DE
TRANSPORTE DE MADRID, 2017

Este estudio aporta al presente Plan informacion de oferta 'y
demanda de los distintos modos que concurren en la ciudad de
Madrid, los puntos de intercambio de distinta magnitud entre los
modos de transporte, asi como la cuantificacion de tiempos de
viaje, y, el nimero de etapas que ofrece la red de transporte
publico en su conjunto para acceder a cada uno de ellos, a partir
del modelo elaborado por el CRTM.

El ambito territorial de aplicacion es el municipio de Madrid, y el
estudio se desagrega a nivel de barrio. Los datos de oferta 'y
demanda son de 2015y 2016.

Por lo que se refiere a la Almendra Central se aprecia una
abundante oferta de transporte, pero, en relacion al autobus, la
velocidad comercial media es baja.

Distritos periféricos del sur: En general, las relaciones
radiales y las internas al ambito estan mejor resueltas que las
relaciones transversales. La conectividad con los principales
puntos de intercambio es, en general, muy buena, si bien es
cierto que, en términos de frecuencia, es posible plantear
mejoras.
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Distritos periféricos del norte. Al igual que con los distritos
periféricos sur, se apuntan importantes carencias en la movilidad
transversal, como uno de los principales problemas del sistema
de transporte publico.

11. ESTUDIO DE IMPLANTACION DE MEJORAS Y
ADOPCION DE NUEVAS MEDIDAS DE ESTACIONAMIENTO
EN EL MUNICIPIO DE MADRID, DISTRITO CENTRO.
Empresa Municipal de Transporte, 2017

Este estudio aporta al presente plan la cuantificacion de la oferta
de plazas en aparcamientos publicos de gestion privada, asi
como la ocupacioén y rotacion del aparcamiento para residentes,
no residentes, carga/descarga y PMR por distrito.

En el documento se plantean una serie de propuestas, algunas
de las cuales, han sido recogidas en el presente Plan:

= Aumento de plazas de aparcamiento para residentes,
especialmente en aquellas zonas de la ciudad donde se
lleven a cabo procesos de peatonalizacion o mejora de la
oferta peatonal,

m Tarificacién bonificada para el residente en funcién del
uso sostenible del coche,

m Tarifas especiales y bonificadas de car-sharing para los
residentes. Se plantea la potenciacion del coche
compartido entre determinados segmentos de poblacion
y, en aquellas zonas donde la presion sobre el
estacionamiento es mas elevada,

= Senfalizacion variable sobre la ocupacion del
aparcamiento. Se plantea un sistema integral de
itinerarios.

= Sistema integrado de gestion de la DUM en el ambito de
estudio.

12. PROGRAMA DE APARCAMIENTOS DISUASORIOS
(PAD) AYUNTAMIENTO DE MADRID, AREA DE GOBIERNO
DE MEDIO AMBIENTE Y MOVILIDAD, 2016.

El PAD, que es recogido en el presente plan, supone la creacion
de una red de aparcamientos intermodales en la ciudad de
Madrid, e incorpora criterios de disefio, de modelo constructivo,
de tipologia de aparcamiento, la promocion y construccion, asi
como de la explotacién y gestion.

El PAD propone zonas de reserva y otros usos: la bicicleta
privada, la bicicleta publica, autocaravanas, taxis, puntos de
recarga eléctrica, usos logisticos ligados a la distribucion local
de mercancias (Gltima milla), usos que contribuyan al desarrollo
del proyecto europeo ECCENTRIC, y, usos asociados
comerciales (actividades auxiliares del automovil y, de otros
vehiculos para reparacion rapida, mantenimiento integral de
vehiculos; autolavado y lavado a presién u otros
complementarios del uso principal.

No obstante, durante la pasada legislatura, el Ayuntamiento de
Madrid, por diversas circunstancias, no pudo construir ninguno
de los aparcamientos planificados. Sdlo el del Wanda
Metropolitano fue ejecutado por el Club de Futbol Atlético de
Madrid.

13. ESTUDIO DE VIABILIDAD DEL DESARROLLO DE
SOLUCIONES LOGISTICAS

Este estudio aporta al presente Plan conocimiento sobre los
diferentes modelos de distribucion urbana de mercancias
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existentes en Madrid. Especialmente del modelo de
abastecimiento de mercancias a establecimientos publicos
y, del modelo de entrega y recogida a domicilios
particulares, (nivel de impacto provocado por la DUM en cada
una de las tipologias de establecimientos).

El estudio realiza una serie de recomendaciones, muchas de las
cuales se incorporan al PMUS2020:

= Recomendaciones para la identificacién de vehiculos
DUM

m Creacién de un sistema “APP-tarjeta — Codigo de
identificacion” para vehiculos agentes DUM

= Control telematico de las zonas de carga/descarga
m Planificacion y dotacion de las zonas de C/D:

m Fomentar la distribucién en horarios no
convencionales.

= Fomentar la colaboracion entre cargadores y
transportistas.

m Fomento del uso de vehiculos no contaminantes.

= Propiciar instrumentos de ayuda a la decision y
financiacion paralaincorporacién de VEA, vehiculos
impulsados por energias alternativas a la DUM.

m Plan coordinado para el establecimiento de puntos de
suministro de combustibles menos contaminantes.

= Formacion de un comité de trabajo supramunicipal.

14. ESTUDIO DEL PARQUE CIRCULANTE DE MADRID,
AYUNTAMIENTO DE MADRID, AREA DE GOBIERNO DE
MEDIO AMBIENTE Y MOVILIDAD, DG DE SOSTENIBILIDAD
Y CONTROL AMBIENTAL, 2017

Este estudio aporta al Plan informacién sobre la antigiedad del
parque de vehiculos, la procedencia de los vehiculos circulantes
en la capital madrilefia, y, la tipologia del vehiculo segun
tecnologia y etiqueta ambiental. El objetivo de este estudio es
evaluar las emisiones contaminantes del trafico en Madrid, tanto
de los gases de efecto invernadero (GEI) como de particulas u
oxidos de nitrégeno.

15. PLAN DE SEGURIDAD VIAL 2012-2020,
AYUNTAMIENTO DE MADRID, AREA DE GOBIERNO DE
MEDIO AMBIENTE, SEGURIDAD Y MOVILIDAD, AREA
DELEGADA DE SEGURIDAD Y EMERGENCIA 2012

El presente plan evalla el cumplimiento de los objetivos
planteados en el Plan de Seguridad Vial y da continuidad a
muchas de las acciones en él definidas, incorporando la vision
cero del Libro Blanco de Transportes.

16. PLAN DE ACCION (EN ELABORACION) DEL
PROYECTO TRANSVERSAL MADRID CIUDAD SEGURA
PARA MUJERES Y NINAS EN EL MARCO DEL PROGRAMA
MUNDIAL DE ONU MUJERES CIUDADES Y ESPACIOS
PUBLICOS SEGUROS PARA MUJERES Y NINAS

En dicho proyecto participa personal técnico designado de todas
las areas de gobierno, asi como de empresas municipales
como la EMT, con el que se construyen y disefian lineas de
trabajo y las actuaciones que se implementaran, algunas
destinadas a disminuir la percepcion de riesgo en los
desplazamientos de mujeres y nifias.
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1.4 Acuerdos de la Villa

Los Acuerdos de la Villa, aprobados por unanimidad en julio de
2020 por el Pleno del Ayuntamiento de Madrid, constituyen un
proceso de gobernanza, plasmado en un documento para
reactivar la ciudad tras la pandemia del covid19. En él se
recogen las 352 medidas propuestas por las mesas sectoriales
para la reactivacién de Madrid tras la pandemia de la COVID-19.

Los acuerdos y medidas se han adoptado tras diversas
reuniones celebradas desde el inicio del pasado mes de junio, a
través de cuatro mesas sectoriales: la Mesa Social, que ha
aprobado 169 medidas; la Mesa de Estrategia de la Ciudad, con
117 medidas, la mayoria con incidencia en la movilidad; la Mesa
de Economia, Empleo y Turismo, con 38 medidas; y la Mesa de
Cultura y Deporte, con 28 medidas.

Estas cuatro mesas sectoriales (constituidas el 25 de mayo)
elevaron sus propuestas a la Mesa de Coordinacién de
Acuerdos, que las validé el 2 de julio y se aprobé finalmente el 7
de julio.

Estas medidas son el resultado de un intenso esfuerzo de
negociacién de todos los grupos municipales con la sociedad
civil. Asi, ademas de la participacion de todos los grupos
politicos, en la Mesa de Estrategia de Ciudad participaron:

= Sindicatos (UGT, Comité empresa EMT, )

m Asociaciones ecologistas (Greepeace, Ecologistas en
accion,

= Comité Espafiol de Representantes de Personas con
Discapacidad (CERMI)

m Asociaciones ciclistas (Pedalibre, Conbici, Federacion
Ciclistas Europeos,

m Asociaciones de taxistas
m Asociaciones fabricantes de vehiculos (ANFAC)

m Asociacién Nacional de Empresas del Sector de Dos
Ruedas (ANESDOR)

m Universidades (UPM, UAM, Universidad a distancia)

m Federacion Regional de Asociaciones Vecinales de
Madrid

= Fundacién Pons (seguridad vial)
m Red mundial de ciudades C40 para la accién climatica

Por todo ello, estos acuerdos constituyen un verdadero Pacto de
la Movilidad de la ciudad de Madrid. integramente las medidas
acordadas se incorporan al presente PMUS y refuerzan
enormemente la consecucion de los objetivos planteados.
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1.5 Datos e informacion utilizada

Las principales fuentes de informacion utilizadas para la
elaboracion del Plan provienen del Ayuntamiento de Madrid y
del Consorcio Regional de Transportes de Madrid:

= Datos socioeconémicos y demogréficos: Banco de datos
del Ayuntamiento de Madrid, INE (Instituto Nacional de
Estadistica) e Instituto Estadistico de la Comunidad de
Madrid.

= Movilidad general:
= Encuesta Domiciliaria 2018 (EDM18) y 2004
(EDMO04) del CRTM
= Informes anuales de movilidad del Ayuntamiento de
Madrid

= Movilidad peatonal: Aforos permanentes y conteos
manuales del Ayuntamiento de Madrid.

= Movilidad ciclista: Aforos permanentes y conteos
manuales del Ayuntamiento de Madrid.

m Transporte publico: EMT (Empresa Municipal de
Transporte) y CRTM (Consorcio Regional de
Transportes).

= Vehiculo privado motorizado:

= Aforos permanentes del Ayuntamiento de Madrid.

= Modelo de simulacion de trafico del Ayuntamiento de
Madrid

= Datos de velocidades de la plataforma big data del
Ayuntamiento de Madrid a partir de datos de
navegadores.

= Datos de telefonia movil

m Aparcamiento: Datos abiertos del Ayuntamiento de
Madrid.

m DUM: datos abiertos del Ayuntamiento de Madrid.

= Otros modos de movilidad (taxi, patinete, VTC, vehiculos
compartidos): datos abiertos del Ayuntamiento de
Madrid.

m Seguridad Vial: DGT y datos abiertos del Ayuntamiento
de Madrid.

m Medio ambiente:

= Datos abiertos del Ayuntamiento de Madrid. Los
datos empleados proceden del Sistema Integral de la
Calidad del Aire del Ayuntamiento de Madrid del
altimo afio disponible, el afio 2018. Area de Gobierno
de Medio Ambiente y Movilidad

= Estudio del parque circulante de la ciudad de Madrid

La informacion se ha integrado en un sistema de informacion
geogréfica (SIG), asi como en el modelo de movilidad de la
ciudad de Madrid.

Como escenario base para los datos se ha considerado el afio
2018, correspondiente al ejercicio en que se ha realizado la
encuesta domiciliaria, aunque para algunos indicadores se ha
incorporado informacién de afios posteriores en el caso de estar
disponibles.
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2. DIAGNOSIS




2.1

Marco socioeconOmico y territorial.
Incidencia en la movilidad

2.1.1 Movilidad y actividad economica

Fortalezas/Oportunidades

Madrid habia recuperado sobradamente, a marzo
2020, la actividad econdmica previa a la crisis
econdmica, si bien la pandemia COVID 19 esta
mermando radicalmente dicha actividad. La rapidez en la
remontada dependera de la capacidad de encontrar
remedio a este enorme problema de salud, via
tratamientos efectivos o, vacuna.

La pandemia del Covid19 la padece especialmente la
capital por su enorme densidad demografica y laboral.
Esta tragedia, supone, cuando menos, una
transformacion circunstancial, de la movilidad en todos
los modos. En cualquier caso, los modos mas
sostenibles desde la perspectiva medioambiental y de
congestion, no coinciden exactamente con los que los
usuarios perciben como modos seguros sanitariamente
en tiempo de pandemia.

Asi, si bien caminar, la bici y los VMP, manteniendo las
distancias sociales, son modos limpios y, se, perciben
como sanos en la pandemia, los transportes publicos,
por la aglomeracion que suponen, generan temor de
contagio entre la poblacion. La reduccién de capacidad
debida a la necesidad de mantener una distancia social,
siendo una medida preventiva, es un recordatorio
continuo de ese riesgo que disuade de la utilizacién del
modo publico. Por este motivo, el pie, la bici, el patin, la

moto y el coche privado son los modos percibidos como
mas seguros. Esa tendencia inicial apunta a la linea de
flotacion de la estrategia general, que desde hace mas
de 30 afios estan desarrollando todas las grandes
ciudades: que supone consolidar el transporte publico
como el vector principal de la movilidad.

Hay que sefalar que el fruto de esa estrategia en Madrid
se reflejo en que el notable crecimiento de la actividad
econdmica, hasta marzo 2020, fuera acompafado por un
crecimiento mayor de la demanda de transporte publico
en relacion con la del vehiculo privado.

No obstante, razones ineludibles de congestién y de
calidad medioambiental obligan a continuar con la
estrategia sostenible. Los 29 carriles de acceso a Madrid,
casi saturados, no ofrecen margen, sin colapso integral,
para crecer significativamente el volumen de coches
privados, aunque se generalizara un parque mévil limpio.
Del mismo modo, la capacidad de aparcamiento en
destino es limitado y tampoco permitiria absorber
aumentos substanciales de demanda.

La estrategia no varia, y consiste en establecer los
mecanismos necesarios para que el transporte
publico acoja cada vez mas viajes, en relacién con el
coche privado, a pesar de la pandemia y del
crecimiento econémico.
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llustracién 1. Evolucion de la actividad econémicay la movilidad
(2008-2018). Fuente INE, Ayuntamiento de Madrid y CRTM

Amenazas/Debilidades

La movilidad esta estrechamente correlacionada con la actividad
econdmica. La eficiencia del sistema de movilidad se multiplica
si la colaboracién entre modos de transporte es eficiente. Asi, la
intermodalidad se ha convertido en un obijetivo capital para
mejorar la rentabilidad social y econémica del sistema de
transporte urbano.

Asi, para cada desplazamiento el sistema ofrece diferentes
opciones de viaje, entre las que el usuario debe elegir. La clave
del éxito de esa eleccion modal individual tiene que ver con la
percepcion del usuario del trinomio comodidad-tiempo-coste de
viaje, la opcién elegida tiene que ver con su minimizacion. La
evaluacion de los costes por parte del usuario es muy subjetiva,
y, normalmente, no considera las externalidades sociales de
cada decision.

La desgraciada irrupcion del Covid19, durante marzo de 2020,
supone, desde la perspectiva de la movilidad, incorporar un
nuevo y desconocido factor a la toma de decisiones, que, al
menos, circunstancialmente afectara a las opciones de viaje de
la ciudadania. De esta forma, el miedo al contagio, derivado de
las aglomeraciones de personas, puede condicionar
negativamente la eleccién modal, con un impulso inicial que
reduzca la demanda el trasporte publico y, por el contrario que
incremente el uso del coche privado, como refugio “saludable”.

Sin embargo, el nivel de saturacién de la red viaria de Madrid,
en condiciones normales, no permite, salvo grave colapso, dar
respuesta aceptable a un cambio de modo notable. Asi, el
transporte publico, reforzado, debe seguir siendo el ntcleo
troncal del sistema de movilidad de la ciudad.

Los principales factores que contrarrestan con mucho la inicial
tendencia al incremento del uso del vehiculo privado provocado
por la pandemia del COVID19 son:

¢ La disminucién de la actividad econémica reduce la
movilidad en general, también el uso del coche. De
hecho, hasta septiembre de 2020 se ha detectado una
reduccién de movilidad de un 35% considerando todos
los modos.

e En este sentido, el incremento de la tasa de paro y los
“ERTES”, consecuencia de lo anterior, si bien afectan
mas al uso del transporte publico, también reduce el
volumen de coches en movimiento.

o Elteletrabajo, que, en el periodo de alarma se ha ido
constatando como un sistema eficiente, determina
también una reduccién de la movilidad en todos los
modos.
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e El escalonamiento de la entrada al trabajo es un factor
importantisimo, pues, aunque no reduce movilidad en
ninglin modo, suaviza las puntas de la demanda,
evitando la congestion. No obstante, no resuelve los
problemas de aparcamiento en destino.

o La menor “presencialidad” en la educacion,
principalmente en los ciclos superiores, asi como el
cierre de muchas guarderias.

e Teniendo en cuenta las caracteristicas de los
desplazamientos en Madrid, en donde un gran nimero
de viajes son cortos, el modo pie y la bici han crecido y
se han convertido en los modos saludables por
excelencia.

No obstante, la menor demanda de movilidad en coche,
pone a los conductores en una situacién inusitada de fluidez,
gue, sin duda, estimula a usarlo.

En relacion con la prognosis de la movilidad total, se sitian a
finales de 2021, las fechas del comienzo de la recuperacion,
y, partiendo de ese punto se entiende que su evolucion
(pendiente) sera analoga a la que hubiera experimentado sin
pandemia. Sin embargo, es previsible que algunos habitos
saludables de este periodo excepcional queden impresos en
el comportamiento ciudadano y modifiquen para siempre
ciertos habitos de movilidad.

En cualquier caso, esos habitos contribuiran al incremento
de la movilidad limpia, por lo que es un factor de seguridad
en relacion con las medidas que conforman el presente
PMUS. En definitiva, la prognosis de movilidad realizada en
el Plan, del lado de la seguridad, considera la crisis del
Covid19, como un paréntesis en la evolucion de la movilidad

madrilefia, recuperando un desarrollo original entre 2022 y
2030.

En el estudio sobre las medidas de movilidad para el post
covid19 en la ciudad de Madrid, se encuentran justificados
diferentes escenarios de variacion de la distribucion modal.

60%
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llustracién 2. Evolucion de la movilidad durante la pandemia (% de

demanda respecto al dia tipo) Fuente: Ayuntamiento de Madrid
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a) Evolucion de los parametros socioecondmicos

El crecimiento demografico de la ciudad de Madrid en los
Ultimos 3 afios es lento. En 2019, alcanza los 3,266 millones de
habitantes. Es en el afilo 2011, cuando el crecimiento constante
de la ciudad se trunca. Solo un afio mas tarde se sitla en cifras
inferiores a las de 2008. En efecto, en el periodo 2011 — 2015, la
poblacién se reduce registrandose una pérdida en 7 afios de un
3%. En el periodo 2015-2018 la ciudad vuelve a crecer una
media de +0.8% anual, superandose en 2019 el valor de 2008.

Atendiendo a la crisis econémica, Madrid sufrié una reduccién
del numero de afiliados a la Seguridad Social, durante el periodo
2008 — 2013 de un -2,2, %. Desde 2014 cambia la tendencia, vy,
el numero de afiliados se incrementa una media anual de un
+3.6%, siendo en 2018 de un +4.2%. Ya en 2017 se supero el
namero de afiliados de 2008 en un +2.5%, y, en 2018 el nUmero
era un +6,5% mayor del de hace una década (practicamente 2
millones). El dltimo afio (2019) el crecimiento ha sido algo
inferior, un 3%. En cualquier caso, se supera en un 10% el
namero de empleos que habia en 2018.
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llustracién 3. Evolucién de la actividad econémicay la poblacion

(2008-2018). Fuente INE y Ayuntamiento de Madrid

11,6%

10,1%

Poblacion Empleos PIB (estimacion)

llustracién 4. Variacion de la actividad econdmicay la poblacion

(2008-2019). Fuente INE y Ayuntamiento de Madrid
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b) Marco socioeconémico y movilidad

El crecimiento de la actividad econémica de la Comunidad
Auténoma en los ultimos 11 afios, aproximadamente en un
12%, no se ha traducido en un aumento similar de la movilidad.
Asi, a pesar del incremento de la actividad econdémica, el uso
del coche ha disminuido de forma significativa. El tréfico ha
descendido ligeramente en los accesos Yy las circunvalaciones
(M30 y M40) y ha sufrido una significativa reduccion en las vias
urbanas de la ciudad (un 16% en el periodo 2008-2019). En este
sentido, las politicas destinadas a fomentar la movilidad
sostenible por parte del Ayuntamiento en el Ultimo decenio han
colaborado a esta disminucion.

El transporte publico ha empezado a crecer de forma notable a
partir de 2014. No obstante, a nivel de Comunidad de Madrid
aun no se han recuperado los valores registrados en 2008. Por
el contrario, en los modos mas vinculados con la movilidad de la
ciudad de Madrid (EMT y metro) si que se ha superado el valor
de hace 11 afios, en linea con el menor uso del coche registrado
en la ciudad.

En cualquier caso, el crecimiento tanto del PIB como del
empleo, por encima del de la movilidad, evidencia el desarrollo
de procesos econdmicos que requieren de un menor namero de
desplazamientos. Este fendmeno se ha acentuado con la
pandemia y, por tanto, asistiremos a un decrecimiento del
namero de viajes mas comedido o incluso negativo si se
consolidan dindmicas laborales como el teletrabajo con la ya
visible reduccion del PIB anunciado por todos los expertos
nacionales e internacionales.

m2008/2019 _

-16,2%

Viajeros T. Publico total
Comunidad

Viajeros Metro y EMT Veh. Privado (Madrid) Veh. Privado (Accesos y M40)

llustracién 5. Evolucion de la movilidad (2008-2019). Fuente
Ayuntamiento de Madrid y CRTM
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2.1.2 Movilidad y territorio.
Fortalezas/oportunidades

= Utilizacion mayoritaria de modos sostenibles en los
desplazamientos con origen o destino en la Almendra
Central. Asi, la mayoria de los desplazamientos en la
Almendra Central se realizan a pie o en bicicleta.
Ademas, la tendencia de la movilidad activa es
claramente al alza. Esta tendencia se ha visto reforzada
durante la pandemia del Covid19, donde los Unicos
modos que han crecido de forma significativa han sido el
pie y la bicicleta.

= Completisima red de transporte publico en la interior de
la Almendra Central.

Debilidades/amenazas

m Mayor uso del coche en los desplazamientos
transversales de la periferia, 0, de ésta, con el resto de la
Comunidad de Madrid. Poco competitivo el transporte
publico para responder a la demanda transversal de la
ciudad.

= Escasa disponibilidad a compartir vehiculo.

m La periferia con 2,25 millones de habitantes y 750.000
empleos carece de instrumentos de disuasion del viaje
en coche, y, en ocasiones, de alternativas minimamente
competitivas. Vias segregadas con prioridad para el bus,
en muy escasos itinerarios.

= Distribuciones urbanisticas muy poco densas, con gran
consumo del espacio periurbano del Area Metropolitana,
lo que obliga a desplazamientos cada vez mas largos en
estas zonas.

a) Evolucion de la poblacién, empleo e infraestructuras
por coronas.

Contrariamente a lo que podria esperarse, la expansion
territorial y poblacional registrada en los ultimos 15 afios en el
ambito territorial de la Comunidad de Madrid, no se ha traducido
en un aumento de la longitud del desplazamiento (reduccién en
un 2%), ni ha supuesto una penalizacion en tiempo. Es mas,
segun las encuestas domiciliarias realizadas (2004 y 2018), la
velocidad del desplazamiento se ha incrementado en un 10%, vy,
el tiempo medio ha disminuido en tres minutos.

El gran esfuerzo desarrollado en los dltimos veinte afos,
dotando a este territorio metropolitano de mejores
infraestructuras viarias y de transporte publico, empieza a ser
recompensado con unos niveles de accesibilidad al centro
privilegiados, en relacion con otras areas metropolitanas
europeas. Asimismo, el servicio de transporte publico de Madrid
disfruta de una calidad elevadisima.

La expansion territorial y de la actividad producida fuera del
municipio de Madrid no ha sido sélo demogréfica, sino de
creacion de empresas y, por consiguiente, de empleo. Por esta
razén, no ha aumentado de forma significativa, solo del 23% al
25%, el numero de desplazamientos pendulares con origen o
destino fuera de la ciudad de Madrid.

Es mas, esa deslocalizacion de actividad, principalmente en la
Almendra Central, ha propiciado una disminucién del nimero de
desplazamientos, basicamente en coche, en esta zona de la
ciudad.
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llustracién 6. Variacion 2004-2018 de la longitud de los
desplazamientos. Fuente: EDM04y y 18 Consorcio de
Transportes de Madrid
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llustracién 7. Variacion 2004-2018 poblacion, empleo y movilidad.

Fuente: EDM04y y 18 Consorcio de Transportes de Madrid

b) Distribucién modal por ambito

Mas de la mitad de los viajes que tienen como origen y destino
la Almendra Central se realizan a pie. Este elevado valor es
consecuencia tanto de la compacidad y pluralidad de los usos
presentes en esta zona de la ciudad, como del crecimiento de la
oferta peatonal. El resto de los viajes se realizan en transporte
publico (73% de los motorizados), siendo el uso del coche muy
moderado.

La utilizacion del transporte publico también es mayoritaria en
los desplazamientos radiales entre Almendra y Periferia (dos
tercios de los motorizados), como consecuencia de la excelente
oferta radial en todos los modos publicos. La regulacién del SER
en este &mbito también ha influido decisivamente en un menor
uso del coche.

Por el contrario, en los desplazamientos que se producen
integramente en la periferia la utilizacion del coche es
mayoritaria en los modos motorizados: un 30% del total y
un 56% si s6lo consideramos coche y transporte publico.
Ademas, en valor absoluto, se concentran en la periferia el
mayor numero de viajes en coche (1,1 millones diarios), lo que
determina problemas de congestion en las distintas rondas de
circunvalacion (M-30, M-40, M-45) de la ciudad.

También es mayoritario el uso del coche (61%) en los viajes
metropolitanos, es decir, con origen o destino fuera de la ciudad.
Por lo que se refiere a la movilidad metropolitana, aunque
Unicamente supone el 25% del total de desplazamientos,
representa el 44% de los viajes en coche y mas del 50% de los
km recorridos en coche en la ciudad. Diariamente, se realizan
mas de 1,4 millones de desplazamientos en vehiculo privado en
las distintas vias radiales de acceso a la ciudad. De éstos, casi
el 70% tienen origen o destino en la periferia de la ciudad.
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En definitiva, dos millones de desplazamientos en coche (un
63% del total) se realizan exclusivamente en la periferia, o, entre
ésta y el ambito metropolitano. Este dato evidencia la necesidad
de planificar una estrategia para atraer con mejoras a la
utilizacién de modos limpios y, en paralelo, establecer
regulaciones positivas que empujen hacia su uso, (“push and

pull’).

Como ejemplos de atraer a la utilizacion del transporte publico -
la mejora de las cercanias de Madrid, fundamentalmente con la
creacion de una nueva linea transversal, que permita
alternativas al coche razonables; - la realizacion de los
diferentes BUS-VAOQ, con los consiguientes refuerzos de las
lineas de autobus interurbanas; - una amplia red de
aparcamientos de disuasion, tanto en los municipios de origen
como en las entradas a la ciudad de Madrid.

Con relacién al empujar (pull) o promover el cambio modal, la
revision de la regulacion del estacionamiento en superficie, la
redistribucion del espacio publico, y, la aplicacion de tecnologia
en el guiado de vehiculos son tres potentes ejemplos de una
estrategia que Madrid desarrolla hace ya muchos afios, pero
que en el presente Plan se incentiva.

1,77 3,51 1,75 2,32

30% 31%

34% 61%

Vehiculo privado
24%
M Transporte publico

B Modos activos (pie-bici) 61%
0

53% .
46% 29%

8%

ALMENDRA-
PERIFERIA

MADRID-
EXTERIOR

ALMENDRA PERIFERIA

llustracién 8. Distribucién modal por territorio. Fuente EDM2018.
Sobre las columnas se indica los millones de viajes en dia
laborable para cada relacién.
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2.1.3 Movilidad y urbanismo.
Fortalezas/oportunidades

m Planeamiento compacto y denso en buena parte del
territorio.

m Elevada densidad de poblaciéon y empleo en la ciudad.
Debilidades/amenazas

m Sobredimensionamiento de viales, especialmente en los
nuevos desarrollos.

= Escasa vinculacion entre crecimiento y movilidad.

= Importantes crecimientos urbanisticos ya aprobados y a
falta de ejecutar, a los que se debe dar respuesta desde
el punto de vista de la movilidad por los problemas de
accesibilidad que determinan y que generaran en el
futuro.

= Usos del suelo especializados condicionan una movilidad
cautiva de modos motorizados al alejar los lugares de
residencia de la actividad.

a) Densidad y especializacion de usos

La densidad de poblacién en la ciudad de Madrid es elevada,
por encima de otras capitales europeas, a pesar de que se
incluye en esta ratio zonas forestales como El Pardo o la Casa
de Campo. Esta densidad explica que la movilidad a pie sea
superior a la de otras ciudades europeas.

Concretamente en la Almendra Central se registran densidades
superiores a los 300 hab./Ha en barrios como Embajadores,
Delicias, Pacifico, Ibiza, Lista, etc. Esta es la zona de la ciudad
gue registra una mayor concentracion de empleo, principalmente

Plan de Movilidad & |
ostenible :

en el eje Castellana-Paseo del Prado, o de nueva creacion,
como el generado junto a Méndez Alvaro. La conjuncion de
ambas densidades determina que la Almendra Central es la
zona de la ciudad donde mayor nimero de desplazamientos a
pie se realizan.

En el eje de la A2 se detectan zonas de elevada concentracion
de empleo, que no disponen de una oferta de metro/tren que de
respuesta a la demanda generada. A modo de ejemplo, en el
barrio de Simancas de San Blas, aunque tiene bien resuelta la
movilidad radial en transporte publico, no dispone de una oferta
transversal suficiente.

5667

5337
4088
I 3337

Berlin Budapest Londres Madrid

llustracién 9. Densidad de poblacién (hab/km2). Fuente:
elaboracion propia, a partir de lainformacién estadistica de las
webs municipales
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llustracion 10. Densidad de poblacion (2019). Fuente Ayto Madrid llustracion 11. Densidad empleo (2019). Fuente Seguridad Social
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Estas zonas de concentracion de empleo, y otras nuevas, como

. . enda
Las Tablas, que se han ido generando en las proximidades de : i
grand(_as vias de comunicacion, se caracterizan por ser grandes S Comercio, Issteleriay servickos personales
espacios de usos muy especializados (terciarios) y cautivos del ol
coche. I cativos
B soentanos
Asi, en estas Areas proximas a vias de gran capacidad, el uso W Acrirusiracion Putace

del coche se convierte en la primera opcién. Por esto, si dentro
de la Almendra el 39% de los desplazamientos motorizados
por motivos ocupacionales (trabajo-estudio) se realizan en
coche, el porcentaje sube al 48% si el espacio considerado es
el existente entre la M-30 y la M-40. En el exterior de la M-40 R
este porcentaje se eleva al 52%.

llustracion 12. Usos pormenorizados. Fuente: PMSyEP de la
ciudad de Madrid
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b) Previsiones de crecimiento urbanistico

El impacto de la puesta en marcha de la edificabilidad
remanente del plan general de urbanismo se ha considerado en
el disefio de la estrategia de movilidad de la ciudad.

Si nos atenemos al Avance de la revision del PMUS2014 se
constata que el 76% de las acciones programadas en materia de
movilidad se han ejecutado. Dentro de este tipo de
intervenciones destacan la construccién de la M-45 y de la M-50,
que acompanfan el desarrollo de los nuevos barrios de la
Estrategia del Este, infraestructuras que facilitan el uso del
coche.

Precisamente este modelo urbano basado en el crecimiento no
se ha llegado a completar. Tal y como se puede observar en la
ilustracién 13, los grandes desarrollos del PGOU 97 han sido
desarrollados solo parcialmente. Si incluimos los PAU’s de la
corona norte y los planes parciales asumidos por el plan junto
con el PAU de Carabanchel y el de Vallecas como planes
parciales que se desarrollan en este plan general, el nimero de
viviendas previstas asciende a 222.138, de las cuales quedan
por edificar 148.074, esto es un 66,66%.

En definitiva, los grandes desarrollos heredados del PGOU del
85 son los que se han convertido en nuevos barrios, mientras
gue la Estrategia del Sureste, Campamento y la Operacién
Castellana no se han puesto en marcha todavia (entre el 90 y
100% de edificabilidad remanente). La excepcion a esta regla es
el ambito de El Cafiaveral, dentro de la Estrategia del Sureste,
gue tiene un remanente de edificabilidad residencial mas bajo.
De los ambitos planificados como nuevos suelos urbanizables el
Unico que se ha desarrollado de forma significativa ha sido
Valdebebas, con una edificabilidad por consumir que asciende
tan sélo al 32,38% de las viviendas previstas.

llustracién 13. Localizacion desarrollos del PGOU97
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La edificabilidad destinada a actividades econdmicas en estos
ambitos ha sido todavia menos desarrollada (aun queda por
ejecutar un 81,54%). De nuevo es en la Corona norte donde se
ha ejecutado mas edificabilidad (15,17% remanente aun). En
segundo nivel, con restos de edificabilidad alrededor de un 45%
de la planificada se encuentran los barrios del Ensanche de
Vallecas, de Carabanchel y El Cafaveral. El dltimo lugar, lo
conforman el barrio de Valdebebas y el nuevo poligono industrial
previsto en Valdecarros, de respectivamente, (88,50%) y
(81,57%) de edificabilidad remanente.

Grandes dmbitos nuevos desarrollos Ne VIV Edif. AE Ne VIV Edif. AE %BVIV %Edif. AE

CORONA NORTE 30.700 677.933 5.599 102.836 18,24% 15,17%

APE.16.11-RP CIUDAD AEROPORTUARIA Y PARQUE DE 12.500 1.241.600 4.047 1.098.782 32,38% 88,50%
VALDEBEBAS

APR.08.03 PROLONGACION DE LA CASTELLANA| 16.346 1.533.041 16.346 1.533.041 100,00% 100,00%

uzP.2.01 DESARROLLO DEL ESTE - EL CANAVERAL 14.000 758.000 9.079 343.658 64,85% 45,34%

UZPp.02.03-RP DES. DEL ESTE - LOS AHUJONES 16.900 758.420 15.401 758.420 91,13% 100,00%

UZPp.02.04-RP DES. DEL ESTE-LOS BERROCALES 22471 1.094.467 22471 1.094.467 100,00% 100,00%

UzpP.1.03 ENSANCHE DE VALLECAS 26.000 408.000 3.003 193.217 11,55% 47,36%

UZPp.03.01-RP DES. DEL ESTE-VALDECARROS 47.523 3.500.000 47.523 2.854.840 100,00% 81,57%

UZPp.02.02-RP DES. DEL ESTE - LOS CERROS 12.848 1.284.850 12.848 1.284.850 100,00% 100,00%

APE.10.23-RP INST. MILITARES DE CAMPAMENTO. 11.350 152.388 11.350 152.388 100,00% 100,00%

Uz1.0.10 ENSANCHE DE CARABANCHEL (PP 11.6) 11.500 314.754 407 142.666 3,54% 45,33%

totales 222138 11.723.453 148.074 9.559.165 66,66% 81,54%

llustraciéon 14. Grandes ambitos de desarrollo en el PGOU97.
Fuente PMSyEP

El nimero de viviendas que todavia se pueden construir en la
ciudad sin modificacion del plan general asciende a 179.197. De
las cuales estan en situacion finalista un 19,8% (35.550). La
mayoria de ellas se encuentran en ambitos con planificacién
parcial aprobada, pero con la gestion o la urbanizacion en curso
(un 77,2%). Esta bolsa de viviendas asciende, nada menos que,
a 138.358. El resto de las que agotan la capacidad residencial

en &mbitos de ordenacion del plan son muy residuales, tan sélo
son 5.289, un 3,2% del total.

La edificabilidad de actividades econdémicas se comporta con un
patron parecido. El plan tiene capacidad para 16.464.842 m2
construidos, de los cuales un 43,26% se pueden construir
inmediatamente (7.122.047). La mitad de la capacidad terciaria
e industrial del plan se encuentra en procedimiento de gestién
(50,43%).

\ \ B o Leyesda

llustracién 15. Zonas de Influencia de la edificabilidad remanente
sobre la estructura viaria, indicando etapa de gestién en la que
se encuentran. Fuente: PMSyYEP
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2.1.4 Movilidad segun motivo de viaje

Fortalezas/Oportunidades

Utilizacion incipiente del teletrabajo, similar a la media
espafiola. Por imperativo del confinamiento determinado
por la pandemia del covid19 ha crecido notablemente.
Una parte de este forzado crecimiento del teletrabajo
puede consolidarse pasado este periodo excepcional.
Asi, previamente a la pandemia, tan so6lo un 5% de los
trabajadores empleaban de forma recurrente el
teletrabajo. Durante el COVID este porcentaje se ha
elevado hasta un 34%. Mantener el teletrabajo, aunque
sea s0Olo en un 25%, permitiria disminuir 5 puntos la
utilizacion del coche en la ciudad.

Una parte notable de la movilidad laboral, el 22%, esta
vinculada a las administraciones publicas, por lo que la
ejemplaridad de la Administracion puede convertirse en
referente para la promocién de una movilidad mas
sostenible en el &mbito del empleo.

Tarificacion del transporte publico que bonifica al usuario
frecuente (abono transporte). Otro instrumento que
estimula la utilizacién del transporte publico es el Abono
de Transporte, titulo que bonifica a los usuarios
frecuentes, por lo que no es extrafio que se utilice en el
79% de los desplazamientos. Este abono unido al
especifico de jovenes, con una tarifa reducida (20
€/mes), facilita que un 65% de los desplazamientos
motorizados se desarrollen en transporte publico.

Debilidades/Amenazas

Elevado uso del coche por motivo trabajo. El 35% de los
desplazamientos se realizan por motivo trabajo y de
ellos, practicamente la mitad (47%) se hacen en coche y
moto. Asi, la mitad de la movilidad en coche es para
desplazarse al trabajo.

Baja ocupacion del vehiculo, especialmente en
desplazamientos por motivo trabajo. La reducida
ocupacion del vehiculo privado cuando se trata de
viajes por motivos laborales certifica la ineficiencia del
modelo actual.

15 1,5
13 1,3
I | | l

Médico Ocio Media

Gestion de
trabajo

Compras Trabajo

llustracién 16. Ocupacion del vehiculo. Fuente EDM 2018
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llustracién 17. Empleo por seccidn de actividad (2018). Ocupados
gue trabajan en Madrid. Fuente Seguridad Social

Por lo que se refiere a la movilidad laboral, segun la zona de la
ciudad, encontramos que el uso del transporte publico supera a
los modos privados en la Almendra Central (56% transporte
publico), pero se sitta por debajo (47%) en la periferia. Con todo
ello, en el conjunto del municipio madrilefio hay una paridad total
entre ambos modos para este tipo de desplazamientos

Por el contrario, por lo que se refiere a los viajes por motivo
“estudio” el reparto modal es claramente favorable al transporte
publico. En el conjunto de Madrid dos de cada tres viajes se
realizan en transporte colectivo. Esta utilizacion mayoritaria del
transporte publico se va incrementando a medida que nos
acercamos al Centro, siendo del 61% en la Periferia, hasta
alcanzar un 75% en la Almendra Central. Este segmento de
poblacién es cautivo del transporte publico, pues, en general no
dispone de coche. En este sentido, la tarifa bonificada (abono

joven por 20/mes) facilita la utilizacion del transporte publico por
la poblacién de menor edad.

Aungque ambos valores son elevados, la diferencia es muy
significativa, casi 15 puntos porcentuales, entre la utilizacion del
transporte publico para motivos de estudio entre Almendra
Central y periferia. Se evidencia que la oferta en la Almendra es
mas grande y de mayor calidad y, que la disuasion de vehiculo
privado motorizado es muchisimo mayor en el centro (regulacion
del aparcamiento, control de la ilegalidad, circulacion por
problemas atmosféricos, congestion, ...).

Por ultimo, la mayoria de los viajes por motivos no
ocupacionales se realizan a pie, cerca del 60% en los motivos
compras y ocio, independientemente del &mbito que estemos
tratando.

— 20% 17% 22% -
30%

T 41% 47%

0,2%
° 0,9% Transporte privado

M Transporte publico

M Bicicleta

0% 59% 57% M Andando/pie
,4%

26% 0,6%

9%

T T T
Acompafiar/  Compras Ocio Médico Estudio Trabajo
asunto
personal

llustracién 18. Distribucién modal por motivo de viaje. Fuente:
EDM18
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2.1.5 Movilidad y variaciones horarias y movilidad debe ser capaz de flexibilizarse, mediante la

estacionales. aplicacion de nuevas tecnologias que permiten
adaptarse a los diferentes escenarios de demanda.
Fortalezas/oportunidades m Esta obligada flexibilidad del sistema, apoyada en una
tecnologia de gestion del viario y del parque mévil de
[ | MU|t|pl|C|dad de actividades qgue provocan una estabilidad autobuses permite atender satisfactoriamente puntas y
de la demanda diaria de movilidad. valles diarios, variaciones en fin de semana, y, aiin a lo
Debilidades/amenazas largo del afio, asi como dar respuesta a la multiplicidad
- de eventos que registra anualmente una ciudad como
m La movilidad presenta una punta muy acusada entre Madrid. Como ejemplo de la necesidad de adaptarse
las 8h'y 9h (entre un 10% y un 12%) que congestiona rapidamente a los acontecimientos, la Comunidad de
las vias de acceso a la ciudad, y, satura la oferta de Madrid registré 3.323 manifestaciones en 2018.

transporte publico. Una laminacién de dicha demanda
permitiria mejorar los niveles de servicio del sistema de
movilidad de la ciudad. Esto se esté evidenciando
durante la pandemia, donde se ha producido una
laminacién de la demanda con gran impacto en las horas
punta

m Diversidad de escenarios a lo largo del dia, que obliga a
ajustar la capacidad del transporte publico, asi como a
atender a variaciones enormes de la demanda del
vehiculo privado y, en consecuencia, del nivel de
congestion, fluctuante a lo largo del dia 'y que, en
muchos itinerarios, (cuando no existe carril bus), afecta a
la velocidad del transporte publico de superficie.

= Elevado nimero de eventos en espacio publico que llustracion 19. Distribucién temporal de los viajes del municipio
obligan a habilitar soluciones flexibles a los diferentes de Madrid por zonas. Fuente: PMSyEP
escenarios de movilidad.

m Periodos de baja demanda de movilidad (nocturnos y fin
de semana), que requieren soluciones especificas.

m La demanda tampoco es equilibrada a lo largo del afio,
con fuertes descensos los meses estivales, o, en los
periodos de fin de semana y nocturnos. El sistema de
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llustracién 20. Variacion mensual de la demanda de trafico y
ciclista. Fuente: Ayuntamiento de Madrid

2.1.6 Movilidad por sexo.
Fortalezas/oportunidades

= Aumento de la participacion de la mujer en la movilidad
laboral.

Debilidades/amenazas

= La mujer, aun manteniendo hébitos de movilidad mas
sostenibles que el hombre, ha retrocedido respecto a los
valores del 2004.

La movilidad, segun sexo, ofrece los siguientes resultados en la
encuesta domiciliaria de movilidad del 2018:

= Las mujeres realizan mas viajes en transporte publico,
superando en cinco puntos porcentuales el peso de los
viajes realizados por los hombres en este modo.

= Por el contrario, utiliza menos el vehiculo privado (10
puntos porcentuales menos) aunque se ha reducido la
brecha respecto a encuestas anteriores.

En todos los &mbitos, la participacion de los hombres en
los viajes totales, por motivo trabajo es mayor (8 puntos)
que el de las mujeres.

El peso de los viajes por motivo trabajo-estudio es
mucho mayor en hombres que en mujeres, 51% y 39%,
respectivamente. La movilidad cotidiana de las mujeres
es una movilidad compleja, encadenada, con
desplazamientos mas cortos y mas cerca, derivados de
un uso diferente del tiempo. En este sentido, debe
indicarse el nuevo concepto de la movilidad del cuidado,
tradicionalmente vinculado con las mujeres y que va a
mas con el progresivo envejecimiento de la poblacion.

La movilidad de los hombres es mas lineal, pendular, que
sigue el esquema casa-trabajo-casa.

En el caso de la Primera y Segunda Periferia la
tendencia se mantiene con valores del: 50%% y 35% en
la primera periferia y de 44% y 32% en la Segunda

En el caso de los motivos no ocupacionales, el modo
mayoritario, tanto en hombres como en mujeres es “a
pie”, si bien es mayor el porcentaje entre las mujeres:
= Almendra central: 47% hombres y 51% mujeres
= Primera periferia: 39% hombres y 43% mujeres
= Segunda periferia: 37% hombres y 43% mujeres
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llustracién 21. Variaciéon porcentual entre hombres y mujeres por
motivo de viaje y modo de transporte. Fuente: Movilidad en la
Comunidad de Madrid: una perspectiva de género CRTM

Se indica el porcentaje de variacion de los hombres respecto a las mujeres
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2.2 Movilidad activay micromovilidad

2.2.1 Movilidad peatonal
Fortalezas/Oportunidades

= Incremento de la movilidad peatonal en los ultimos afios.

= Mayor participacion de la movilidad “a pie” respecto a
otras ciudades europeas.

= Exito notable en los procesos de peatonalizacion y
ampliaciones de acera ejecutados.

Debilidades/Amenazas

m Todavia se realizan demasiados desplazamientos cortos
en vehiculo privado.

m Las aceras son claramente insuficientes, y poco
accesibles en algunos barrios.

m Las aceras son ocupadas a menudo por terrazas y
veladores, asi como por vehiculos de movilidad personal.
La ampliacién de aceras es una demanda natural que las
restricciones por el Covid19 han reforzado por imperativo
del mantenimiento de la distancia social de los
ciudadanos.

= Ciertas vias urbanas de gran capacidad de la ciudad
suponen verdaderas barreras para el peatdn, con
tiempos de verde reducidos, que provocan
aglomeraciones de personas en los pasos de peatones.
Del mismo modo, algunas de estas vias carecen de
refugios peatonales que faciliten su cruce.

a) Analisis de la oferta

La oferta peatonal en la Almendra Central, en términos
generales, es bastante buena. Aun asi, la Estrategia para la
creacion de una red de itinerarios peatonales en la Alimendra
Central de Madrid (ECRITIPAC 2012) sefala que el 31% de las
calles en las que se pueden planificar itinerarios tienen
aceras con una anchura inferior a 3 metros; el 6% no
cumple la normativa de accesibilidad universal, y, sélo el
13% tiene pasos transversales a menos de 100 metros de
distancia. Desde la éptica de su calidad ambiental, el 17% no
tiene arbolado de alineacion; méas del 50% no llega al 35% de
seccion con uso peatonal; y menos del 50% discurre por vias
con una Intensidad media diaria (IMD) menor a 20.000
vehiculos/dia.

En los barrios periféricos entre M-30 y M-40, la escasa
dimension de las aceras es todavia mas preocupante. No
obstante, en los cascos historicos de los distritos abundan las
calles peatonales y de plataforma Unica, como fruto del esfuerzo
urbanizador sostenido desde hace muchos afios.

Al problema de presién propiamente peatonal sobre aceras no
suficientemente capaces de dar respuesta de calidad a esta
demanda, se le suma su apropiacién de éstas para otros usos,
como aparcamientos de bici, de VPM, mobiliario urbano,
terrazas, etc... Asi, quedan comprometidos itinerarios
accesibles y, aparecen estrangulamientos de la red peatonal, en
ocasiones graves.
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llustraciéon 22. Anchos de acera. Fuente: PMSYEP de la ciudad de
Madrid. Leyenda: Gris azulado: aceras entre 3 y 6 metros; rojo aceras entre
6 y 15 metros. Azul: calles peatonales; Amarillo: redes coexistencia

A pesar de estos problemas a corregir en la oferta cabe
subrayar las mejoras peatonales que se han llevado a cabo en
el Distrito Centro de la Ciudad, como son las peatonalizaciones
de vias emblematicas como Arenal, Carretas o Fuencarral, asi
como las ampliaciones de acera Gran Via, Atocha o del Paseo
Recoletos.

Fuera de la M-30, son resefiables las actuaciones desarrolladas
en el entorno de Pefia Gorbea en Puente de Vallecas o Plaza de
Olavide en Chamberi.

Sobre la Almendra Central de Madrid se han programado
propuestas muy detalladas, tanto en la Estrategia para la
Creacion de la Red de lItinerarios Peatonales —ECRITIPAC-
(2012), como en el Plan Director para la Recuperacion de los
Bulevares —PDRBul- (2012).

La primera de ellas propone dos mallas complementarias de
itinerarios, poniendo de manifiesto aquellos tramos de la red en
los que se incumplen los criterios de calidad peatonal
establecidos, diferenciando tramos viarios (anchura minima de
aceras para la accesibilidad universal, equilibrio entre acera y
calzada, presencia de arbolado y permeabilidad transversal) e
intersecciones (falta de continuidad en el recorrido, desvios
excesivos, presencia de refugio y presencia de seméaforo).

El plan de Bulevares también propone seleccionar una parte de
la red viaria actuando sobre ella con el objeto de transformar su
caracter, pero se diferencia de la anterior Estrategia,
principalmente, en dos aspectos:

m Alcanza a todo el término municipal, aunque desarrolla
con mayor detalle las propuestas relativas al interior de la
M-30.

= Introduce, ademas de la propia configuracion fisica
(ancho del viario, presencia de andenes peatonales
suficientes), una mayor variedad de criterios a la hora de
definir las redes: integracion del viario, vitalidad urbana
medida a través de la presencia de usos diversos en la
edificacion, o aspectos identitarios como, por ejemplo,
gue sean caminos histéricos o el valor patrimonial de los
entornos.
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Finalmente, la situacion en el resto del término municipal es
algo mas compleja. El documento de referencia es el Plan
Estratégico de Regeneracién Urbana (MAD-RE), vigente
desde 2018, que se puede complementar con el Plan Director
para la Recuperacion de los Bulevares (PDRBul 2012). El Plan
MAD-RE propone una serie de redes relacionadas con los
desplazamientos peatonales en diverso grado, y, con distintos
criterios.

Respecto a la discontinuidad, es resefiable que las conexiones
propuestas sobre el tramo Este de la M-30 para unir las redes
propuestas a ambos lados, se producen en muchos casos sobre
los puentes destinados principalmente al trafico rodado (mal
acondicionados para los caminantes, en general) o, en algun
caso, como el de los distritos de Moratalaz y Retiro, no llegan a
solucionarse.

En general, las pasarelas exclusivamente peatonales que
ayudan a salvar la M-30 no estan integradas en la red principal
propuesta para la Almendra Central, sino con la red secundaria.

b) Andlisis de la demanda

A partir de los datos de la EDM18 se analizan algunas
tendencias de evolucién del modo peatonal en el conjunto de la
ciudad desde el 2004 a la actualidad.

La movilidad a pie es mayoritaria en los desplazamientos
con origen y destino en la Almendra Central. Ademas, se ha
incrementado notablemente desde 2004 a 2018, en un total de 7
puntos porcentuales, pasando del 46% al 53% del total de
viajes. Estos viajes provienen, fundamentalmente, del
transporte publico, que en ese mismo periodo ha perdido 6
puntos, y, en menor medida, del vehiculo privado (reduccion de
un punto porcentual).

Estos porcentajes se modifican sustancialmente cuando el
origen del viaje se encuentra en la Almendra Central y el destino
en la periferia. Tan sélo el 7,8% de los desplazamientos se
hacen a pie, si bien se ha ganado un punto porcentual desde el
afio 2004, donde el valor se quedaba en un 6,8%. La mayor
parte de los viajes se producen en transporte publico (66,7%), v,
aqui adquiere una mayor presencia el vehiculo privado, que se
utiliza en el 25,81% de los casos. Se constata que no parece
sencillo salir de la Almendra Central andando.

Esta tendencia de crecimiento de la movilidad peatonal en el
interior de la M-30 se ve confirmada por los aforos realizados en
algunas calles significativas del centro de la ciudad.
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llustracidon 23. Comparacion de la presencia peatonal en algunas
calles significativas. Fuente PMSyEP

Se observa un incremento del nimero de peatones en todas las
calles salvo en el nimero 1 de la calle Mayor, esquina con la
Puerta del Sol. En Gran Via, Alberto Aguileray Génova el
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incremento es mayor o igual al 140%, esto es, se multiplica por
2,4 el nimero de personas que caminan. En Atocha, en la
Glorieta de Carlos V, los peatones se han incrementado en
estos siete afios en casi el doble. Un aumento mas modesto se
detecta en la calle Princesa, donde la intensidad de los
desplazamientos peatonales se eleva en un 22%. Se consta la
tendencia en los ultimos afios de crecimiento notable de flujos
peatonales.

En este sentido, a raiz de las ampliaciones de aceras de Gran
Via y Atocha, la demanda peatonal ha registrado un fuerte
aumento en el Distrito Centro. Las intensidades de peatones
(datos de diciembre de 2018) con la ampliacién de Gran Via
terminada y Madrid Central funcionando, alcanzan magnitudes
en Gran Via (las dos aceras), superiores a los 90.000
peatones/dia.

En dias festivos, las intensidades son incluso mayores,
aproximadamente de un +30% de promedio, registrandose
puntas de hasta 180.000 peatones/dia (29 de diciembre).

En muchos barrios de los distritos del Centro y Sur de la ciudad
la mayoria de los viajes se realizan a pie. Asi, se supera el 40%
en Vicélvaro, Villaverde, Puente de Vallecas, Aluche, Usera,
Puerta del Angel, San Isidro, etc. Unicamente el barrio del Pilar,
en el Norte, alcanza este porcentaje.

Estos barrios se caracterizan por un tejido mixto residencia-
empleo, con un comercio local activo. Ademas, son barrios mas
envejecidos, con un mayor porcentaje de poblacién que por
razones de edad se mueve menos en coche, y, recurre en
mayores ocasiones a los servicios de proximidad. La inmigracién
también es mayor, poblacion que tiene una menor tasa de
motorizacion.
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llustracién 24. Evolucién del nimero de peatones en Gran Via (ala
altura del namero 27). Fuente: Ayuntamiento de Madrid

Por dltimo, la sistematizacion del uso de las calles residenciales
(S-28) y de las zonas 30 (S-30), a través de una estrategia clara
y de conjunto daria como resultado una pacificacion mas
eficiente de zonas claramente vecinales. Asi, la existencia
generalizada de calles de plataforma Unica con limitacién a
20km/h en algunos de los barrios no esta, en ocasiones
armonizada con la aplicacion de la categoria de calle residencial
(S-28), o de zonas 30 (S-30). El mero hecho de disponer de una
plataforma Gnica no implica una regulacion u otra, si no esta
explicitamente sefializada.

En cuanto a los itinerarios peatonales accesibles, el analisis
sisteméatico del estado de las aceras es clave en el proceso de
adaptacion del viario y, de todo el espacio publico urbanizado, a
la normativa vigente en materia de accesibilidad universal, en
cumplimento del Real Decreto Legislativo 1/2013. Este Real
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Decreto establece que en diciembre de 2017 se deben dar
las condiciones basicas de accesibilidad y no discriminacién
previstas en la Orden VIV 561/2010 de 1 de febrero, por la que
se desarrolla el documento técnico de condiciones basicas de
accesibilidad, y, no discriminacion para el acceso y utilizacion de
los espacios publicos urbanizados.
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llustracién 25. % de desplazamientos a pie con destino a cada
barrio. Fuente EDM18
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2.2.2 Movilidad ciclista

Fortalezas/Oportunidades

Ratios de oferta ciclista por habitante, relativamente
aceptables si bien descompensados territorialmente.

Aceptacion ciudadana de la red de ciclo-carriles
Exito de BiciMAD. Referente a nivel europeo

Implantacion de nuevos servicios de bici-sharing

Debilidades/Fortalezas

Escasa utilizacion de la bici especialmente fuera de la M-
30

La bicicleta es utilizada mayoritariamente por hombres.

Bajo nivel de ejecucion del Plan Director de Movilidad
Ciclista. La red de carril bici es discontinua e insuficiente.

BiciMAD ofrece un servicio aun testimonial fuera de la M-
30, si bien esta prevista su proxima ampliacion
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a) Infraestructura ciclista

La red ciclista de Madrid ha registrado un progresivo crecimiento
en los ultimos afios llegando en 2019 a los 693 km. Esta cifra
crece hasta los 959 km si se contabilizan por 2 los carriles
bidireccionales. Esto sitia a Madrid en la media de otras
ciudades espariolas.

El 64% de esta red (612 km) corresponde a vias exclusivas para
la circulacion ciclista. Esta red segregada se complementa con
una amplia red de ciclocarriles (347 km), que dan servicio a
aquellos ciclistas que circulan naturalmente en coexistencia con
el resto de los vehiculos, con limitacion de velocidad a 30km/h.

Debe afiadirse que durante el 2020 y con motivo de la pandemia
se ha procedido a la implantacion de 12 km de carriles-bici
provisionales, que previsiblemente se mantendran tras la
finalizacion de la crisis sanitaria.

En sintesis, en la red ciclista de Madrid conviven dos modelos
de carril:

1) el segregado, que en su conjunto no alcanza a formar
una red continua;

2) el de convivencia con el trafico o ciclo-carril, con una
limitacion de velocidad a 30km que conforman una red
sin jerarquizar. Fuera de la Almendra Central su
presencia es mas reducida.

El PDMC menciona el sistema dual como solucién en algunos
tramos, donde es factible esta convivencia: El reto de mejorar
las condiciones para circular en bicicleta para grupos de
usuarios muy heterogéneos (condicion fisica, experiencia,
destreza, edades, precepcion del riesgo) hace muy dificil dar
respuesta a las exigencias de los distintos grupos en una misma

calle y con la misma infraestructura. Si las condiciones son
favorables es posible ofrecer trazados diferentes (calles
principales / calles locales o tranquilas), pero no siempre existe
esta posibilidad sin imponer rodeos importantes, desniveles
eXCesivos Yy, en consecuencia, un aumento notable del tiempo
del desplazamiento. El reto de convertir las calles principales en
vias ciclo-inclusivas para todos los usuarios hace inevitable
buscar soluciones duales, es decir, una soluciéon adecuada para
los usuarios mas vulnerables, con segregacion, y una solucion
de integracion para los usuarios mas experimentados basados
en la reduccion de la velocidad y, en su caso, sefializar ciclo-
carriles (fuente:PDMC).

Las razones principales para el rechazo del uso de la bici que
arrojan las encuestas son las pendientes y la percepcion de
inseguridad vial.

Asi, las caracteristicas geograficas de los itinerarios,
considerando distancias y pendientes, son factores
fundamentales en el proceso de trazado de la Red Bésica,
seguido por el PDMC. La configuracion topogréfica de la ciudad
de Madrid, asociada a las caracteristicas morfolégicas de la
trama viaria de los distritos, contribuye a que la Red Basica
coincida en gran medida con la red de vias. En este sentido, los
sistemas de bicicletas eléctricas de pedaleo asistido disminuyen
la percepcion del usuario tanto del riesgo como del esfuerzo de
desplazarse por la ciudad.

Las pendientes también son sefialadas por el Plan Director
como criterio clave a lo hora de elegir la modalidad mas
adecuada para el acondicionamiento de los distintos itinerarios.
Al determinar diferencias significativas entre la velocidad de las
bicicletas y la de los vehiculos motorizados, la pendiente
ascendente incrementa la necesidad de segregacion en subida.
En tramos descendentes es mas sencillo promover el uso
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compartido de la calzada, y, en el caso de vias segregadas,
hace imprescindible garantizar una buena visibilidad en las
intersecciones, siendo mas seguros los carriles-bici frente a
acera-bici o pista-bici (PDMC).

En cuanto a la seguridad vial, directamente relacionada con la
intensidad y la velocidad de circulacion de los vehiculos
motorizados, cabe mencionar que el PDMC detecta una
paulatina reduccion de la siniestralidad en relacién con el
namero de viajes realizados. Aungue los accidentes hayan
aumentado en cifras absolutas, la tasa relativa por nimero de
vigjes tiende a la baja. Se trataria del fenémeno conocido como
“Safety in numbers”, segun el cual los riesgos implicitos al uso
de la bicicleta disminuyen a medida que el nimero de ciclistas
aumenta.

De las conclusiones del estudio Conecta, se deriva que la
ciudadania sigue percibiendo la movilidad en bicicleta como una
apuesta arriesgada. Analizando los datos de la Policia Local, los
accidentes donde intervienen son, en su mayor parte, colisiones
con otros vehiculos (52%), caidas (34%) y atropellos a peatones
(11%) (PDMC).

2018 2019 .
HPFONIA Dist. (km)* Dist. (km)** Dist. (km)* Dist. (km)** DI 20152019

ACERA BICI 85,31 143,46 86,21 145,25 1,0% 1,2%

ARCEN BICI 5,29 5,29 5,29 5,29 0,0% 0,0%
PISTA BICI 42,03 76,71 41,33 75,23 -1,7% -1,9%
CARRIL BICI 40,75 47,58 46,69 58,45 14,6% 22,8%

ANILLO VERDE CILCISTA 66,85 133,58 66,85 133,70 0,0% 0,1%

ENCAMINAMIENTO 5,35 9,15 5,37 9,19 0,3% 0,4%
PASEO DE BICIS 0,00 0,00 1,15 2,30 100,0% 100,0%

CIRCUITO DE OCIO 26,92 53,84 26,91 53,82 0,0% 0,0%

BANDA RECOMENDADA 0,66 0,66 0,66 0,66 0,0% 0,0%
VIA MIXTA 7,95 14,11 2,03 2,61 -74,5% -81,5%
SENDA CICLABLE 51,88 102,81 62,95 124,96 21,3% 21,5%
CARRIL BUS BICI 0,00 0,00 0,25 0,50 100,0% 100,0%

Subtotal segregada 332,99 587,19 345,69 611,96 3,8% 4,2%
CICLOCARRILES 284,55 284,55 346,82 346,82 21,9% 21,9%
Subtotal coexistencia 284,55 284,55 346,82 346,82 21,9% 21,9%
Total 617,54 871,73 692,51 958,78 12,1% 10,0%

llustracién 26. Kildbmetros de red ciclista en la ciudad de Madrid
(2018-2019). Fuente: Ayuntamiento de Madrid
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llustracién 27. Densidad de oferta ciclista (Km carriles-bici
urbanos/millon hab.). Fuente: Observatorio Movilidad
Metropolitana (OMM 2017)
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llustracién 28. Red ciclista 2020. Fuente: Ayuntamiento de Madrid
(en verde los carriles-bici proyectados y en azul los carriles-bici
provisionales con motivo del COVID)

llustracién 29. llustracién 1: Red ciclocarriles 2018. Fuente
Ayuntamiento de Madrid
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b) Demanda ciclista

La bicicleta posee un gran potencial como modo de transporte
en Madrid, ya que un 70% de los desplazamientos de los
residentes del municipio tienen una longitud inferior a los 5 km,
segun la encuesta de movilidad del 2018. A pesar de ello, tan
s6lo un 0,6% de los desplazamientos se realizan en este modo
de transporte. La pandemia del Covid19, supondra un despegue
de su patrticipacion en la movilidad general, y, es probable, que
algun segmento de esta demanda persevere.

En la situacion actual, Unicamente en el interior de la M-30 el
uso de la bicicleta comienza a tener un cierto peso al
representar el 1,1% del total. En los 15 puntos donde se han
realizado aforos, situados todos en el interior de la M-30, se
confirma el incremento de la presencia de la bicicleta,
representando en 2018 un 1,5% del total de vehiculos que
circulan por dichos puntos. En los ultimos diez afios se ha
cuatriplicado el numero de bicicletas aforadas. La implantacion
de BiciMAD (2015) supuso para la promocion de este modo un
importante punto de inflexion, detectandose un escalon en la
serie histérica.

La mayor demanda en el centro de la ciudad se observa en la
ilustracion 32. Los barrios mas proximos al eje central norte sur
(Castellana, Recoletos, Prado, Delicias) son los que reciben un
mayor porcentaje de viajes en bici.

Del mismo modo, se constata como, en el uso de la bicicleta, el
motivo ocio-deporte sigue siendo el predominante. Zonas como
la Casa de Campo o barrios vinculados al anillo ciclista son los
gue mas ciclistas reciben.

Por ultimo, se produce un porcentaje significativo de
desplazamientos en bici en barrios proximos a la A2. Este

Plan de Movilidad
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corredor carece por el momento de una oferta infraestructural
ferroviaria (metro o tren), pudiendo la bicicleta ser para un
segmento de la demanda una alternativa.

1,52%
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0,70%

0,60%

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

llustracién 30. Evolucién de la participacion de las bicicletas
sobre el total de vehiculos (15 puntos interior M30). Fuente:
Ayuntamiento de Madrid
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llustracién 31. Participacion del uso de la bicicleta por &mbito.
Fuente: EDM 2018
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La reducida utilizacion de la bicicleta es consecuencia, en parte
de factores infraestructurales apuntados en lo anterior, pero
también influyen factores de tipo cultural. Consideremos que,
aunque la ratio de oferta ciclista es baja, esté en linea con otras
ciudades, en las que, sin embargo, la bicicleta participa en la
distribucion modal en mayor proporcién

La longitud de los desplazamientos, algo més largos, y, un
relieve relativamente accidentado también colabora en este
fenébmeno.

En el estudio la Huella Ciclista de Madrid, promovido por el
Grupo de investigacion tGIS, de la Universidad Complutense, se
refleja, por otro lado, un sesgo de género en el uso de la bici: el
82% de los ciclistas contabilizados en las calles de Madrid son
hombres. La poca presencia de mujeres puede estar
relacionada con la percepcion de seguridad de los recorridos o
la dificultad de subir el vehiculo al domicilio.

Con base en estos resultados, el Plan Director de Movilidad
Ciclista (PDMC) evidencia una percepcién de su uso arriesgada,
debido a la inercia de barreras culturales que llevan a mencionar
las pendientes y la climatologia como excusa para su no
utilizacién. “Se trata de un concepto de movilidad urbana
anclado en la comodidad heredada de la motorizacion”, pero
gue, sin duda, se ir4 superando. No parece dudoso que la
pandemia Covid 19, acelerara el incremento del uso de la
bicicleta en Madrid, y que, en consecuencia, consolidaran
medidas adoptadas como excepcionales.
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llustracion 32. % de desplazamientos en bici con destino a cada
uno de los barrios. Fuente EDM18

2. DIAGNOSIS

2.2 Movilidad activa y micromovilidad


http://www.ucm.es/tgis

En lo referente a distancias recorridas y velocidades medias, es
de interés la comparacién entre ciclistas habituales, bici-
mensajeros y usuarios de BiciMAD. Segun la investigacion, la
mayoria de los viajes de mensajeros se situan entre 1y 2 km,
aungue un porcentaje no desdefiable (30%) correspondan a
viajes superiores a 5 km. Entre los usuarios de BiciMAD, en dias
laborales, la mayoria de los viajes son de aproximadamente 2
km y, Gnicamente, un 10% corresponde a mas de 5 km. El
alcance de los ciclistas habituales por motivo de trabajo es el
mayor entre los distintos grupos: la mayoria entre 3y 6 km y un
20% con longitud superior a los 9km.

Con relacién a la velocidad, destaca que los usuarios de
BiciMAD no registren velocidades superiores a las de los
ciclistas habituales con bicicleta propia. Ambos grupos muestran
una circulacion bastante similar en viajes por motivo trabajo: la
velocidad media de los usuarios de BiciMAD durante los dias de
semana, entre las 7 y las 10 h, es de 15,71 km/h, mientras que
la de los ciclistas habituales es de 15,75 km/h. La sorprendente
poca influencia del pedaleo asistido por electricidad de las
bicicletas publicas estaria explicada por la experiencia de los
ciclistas habituales frente a la novatez de parte de los usuarios
de BiciMAD.

c) BiciMAD

Uno de los elementos que mas ha influido en el crecimiento del
uso de la bicicleta ha sido la implantacion y el crecimiento del
sistema de bicicleta publica BiciMAD.

Durante los dos primeros afios del servicio se pusieron en
funcionamiento 168 estaciones (127 en el afio 2014y 41 en el
afio 2015). El servicio funcionaba exclusivamente en el interior
de la M-30.

Con las distintas ampliaciones llevadas a cabo en afios
sucesivos, especialmente en 2019 y 2020, se ha incrementado
el servicio a 261 estaciones y 2.964 bicicletas. Esta ampliacion
también ha permitido superar espacialmente su implantacion
fuera de la M-30.

Ao Estaciones  Anclajes
2014 124 2.941
2015 41 963
2016 1 24
2017 2 44
2018 4 18
2019 41 1.104
Total 213 5.094

llustracién 33. Evolucion de las estaciones BiciMAD (2014 — 2019).
Fuente: Ayuntamiento de Madrid

La ampliacién de la red ciclista de la ciudad y las mejoras de las
condiciones de utilizacion han propiciado un crecimiento
continuado de la demanda como se refleja en el nUmero de usos
de BiciMAD.

En el primer ejercicio completo (2015) de servicio, se
contabilizaron més de 3 millones de usos, y, pese a un leve
descenso en 2016 (-9%), en los siguientes afios se superaron
los registros de 2015. En 2019 se ha cuantificO un incremento
del 9% respecto al afio anterior.

En la pandemia del Covid19, también se registran incrementos
importantes en el uso de BiciMAD, con aumentos de hasta un
20% respecto al afio anterior para el mismo periodo.
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Abono Anual y Ocasional

Ao Usos
2014 727.429
2015 3.087.195
2016 2.813.135
2017 3.350.219
2018 3.573.859
2019 3.895.978

llustracién 34. Usos de los bonos anuales y ocasionales del
BiciMAD (2014 — 2018). Fuente: Ayuntamiento de Madrid

2.2.3 Vehiculos de movilidad personal y
compartida (sharing)

Fortalezas/Oportunidades

= Amplia oferta de servicios de movilidad personal y
compartida. Madrid ha servido de campo de pruebas de
estos servicios de movilidad, incorporando esa
experiencia en la mejora de la oferta.

m Desde hace afios, desde el Ayuntamiento se promueve
el uso de la movilidad eléctrica.

= También el car-pool o movilidad compartida se ha
impulsado desde el Ayuntamiento

Debilidades/amenazas

= Disfuncional ocupacion de aceras por parte de VMP

=  Conflicto por friccion entre peaton-VMP

= Falta informacion sobre la oferta y la demanda de este
tipo de movilidad y, especialmente, sobre los protocolos
de convivencia con los otros modos de transporte
urbano.

m No existe integracion multimodal con el transporte
publico.

m Los VMP y los vehiculos de car-sharing se han extendido
timidamente en el exterior de la M-30.

m Se detectan problemas de estacionamiento de los
vehiculos de car-sharing en el exterior de la M-30, por no
disponer de SER.

= No existe una oferta especifica de aparcamiento para los
VMP

En los ultimos afios se han implantado en la ciudad sistemas
compartidos de bicicletas y Vehiculos de Movilidad Personal
(patinetes eléctricos principalmente). Se trata de sistemas
compartidos, de alquiler, que son utilizados por otras personas.
Al ser mayoritariamente vehiculos eléctricos, son utilizables por
muchas personas, con independencia de su forma fisica,
facilitando con ello su circulacién en condiciones favorables de
seguridad vial. También esta modalidad de movilidad
compartida arroja beneficios para toda la poblacion por la
mejora de la calidad del aire que supone.

En el caso de los Vehiculos de Movilidad Personal (patinetes),
tras un primer intento de comercializar el servicio en las calles
de Madrid en 2018, y considerando la enorme ocupacion del
espacio publico que determinaban, el Ayuntamiento decidi6 la
retirada de estos vehiculos hasta que se concedieran las
oportunas licencias de explotacion. En febrero de 2019 el
Ayuntamiento otorg0 licencia para 9.062 patinetes eléctricos
gestionados por 21 empresas.
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Por lo que se refiere a las bicicletas de alquiler hay unas
777autorizadas de free floting, es decir, sin base fija. Todas son
eléctricas.

En ambos casos, todavia no se disponen de datos relativos a la
oferta real en la calle, nUmero de usos, ambito territorial,
velocidad media, perfil de usuario o accidentalidad. Asi, a pesar
de su potencial, se desconoce el impacto que estan teniendo en
los habitos de movilidad de la poblacion, como, por ejemplo, ¢ de
qué modo de transporte provienen los nuevos usuarios de
patinetes?, ¢ son ex conductores de automoviles, o ex-peatones
y usuarios del trasporte publico?, ¢cual es la participacion de las
bicicletas free-floating en el conjunto de la movilidad ciclista? o
¢,.como impacta en la movilidad el transporte diario de estos
vehiculos en furgonetas o pequefios camiones, ya sea para
recargar, en el caso de los patinetes, o redistribuir la oferta, en el
caso de las bicicletas?

Adicionalmente, este tipo de vehiculos y su oferta y demanda
presentan incertidumbres en cuanto a su evolucion. Por una
parte, debido a la novedad del modelo de negocio y su
implantacion; y, por otra, por el efecto de la pandemia del
COVID 19, ya que pueden ser apreciados por los potenciales
usuarios como un medio de transporte mas seguro desde el
punto de vista sanitario.

A falta de datos y estudios consistentes, lo que si se constata es
la ocupacién abusiva del espacio publico en ciertas zonas de la
ciudad. Los conflictos con los peatones, especialmente con
personas de movilidad reducida se suceden a pesar de que la
ordenanza de Movilidad establece condiciones para su uso y
aparcamiento.

Por lo que se refiere a movilidad compartida motorizada
(eléctrica), hay que destacar la siguiente oferta:

e motos eléctricas (aproximadamente 5.000 vehiculos
gestionadas por 6 empresas presentes)

e Coches eléctricos, ofrecidos por 5 empresas, con una
flota de 3.000 vehiculos.

En definitiva, han aparecido una multiplicidad de servicios
“sharing”, todavia minoritarios, pero en crecimiento, que pueden
competir con el transporte publico en viajes cortos, puerta a
puerta, a tarifas ligeramente superiores, pero complementarios
(los dltimos 15 minutos) en viajes largos multimodales

El transporte puablico, sera ineludiblemente la espina dorsal de la
movilidad en Madrid, pero deberéa afrontar dos retos:

1. ¢Como integrar los nuevos tipos de movilidad para
completar la accesibilidad desde los grandes corredores
troncales de metro, y, conseguir una mejor y mayor
alimentacion de sus lineas (multimodalidad)?

2. ¢Como complementar la red capilar de buses de que
dispone la ciudad con los nuevos modos sin que descienda
la ocupacion y se reduzca la eficiencia de las lineas
convencionales de servicio local a los barrios?

La pandemia del coronavirus, que obliga a una reduccion de
la capacidad de transporte publico, evidencia la necesidad de
complementar los servicios ya habituales con una mejora de la
capacidad para el peaton en las aceras, més frecuencia de
transporte publico, la potenciacion del uso de la bicicleta y de los
VMP ya sean privados o de uso compartido para facilitar la
intermodalidad.

Asi, la ciudad de Madird dispone de cerca de 20.000 vehiculos
en distintas modalidades de uso compartido que permiten un
menor uso del coche privado y facilitan la intermodalidad.
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llustracién 35. Estimacién de la oferta de vehiculos de car-sharing
(2019). Fuente: Ayuntamiento de Madrid
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2.3 Transporte publico.
Fortalezas/Oportunidades

= Amplia cobertura de metro y tren.

m Elevada capilaridad del servicio de EMT que permite
cubrir todo el territorio de Madrid

= Buena oferta de las relaciones radiales.
m Significativo aumento de la demanda en los Ultimos afios.
= Amplia integracion tarifaria.

m  Precio competitivo del abono normal y precios muy
bonificados para jévenes y tercera edad.

m Potente red de intercambiadores de transporte.
Debilidades/Amenazas

m Baja accesibilidad a barrios de la periferia. Acusada
carencia de oferta de movilidad de transporte publico
transversal.

= En consecuencia, reducida utilizacién del transporte
publico en la periferia de la ciudad y con el exterior.

2. DIAGNOSIS 2.3 Transporte publico.
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a) Oferta (Coberturay velocidad)

La ciudad de Madrid esta servida por una potente red de
transporte publico: las conexiones urbanas de los madrilefios
son atendidas principalmente por la EMT y el Metro; las
metropolitanas, mediante el autobus interurbano, Metro Ligero y
Cercanias. Esta red se apoya en un importante sistema de
espacios multimodales (14 intercambiadores, 6 areas
intermodales y 77 puntos de intermodalidad). Las conexiones
interurbanas, nacionales e internacionales se realizan a través
de los grandes intercambiadores de medio y largo recorrido:
Aeropuerto T1, T2, T3; Aeropuerto T4, Estacién AVE-Atocha,
Estacion de ferrocarril de Chamartin, y, los intercambiadores de
transportes (Avenida América, Plaza Eliptica, Principe Pio y
Méndez Alvaro-Estacion Sur, Plaza Castilla y Moncloa).

La oferta es muy completa a nivel radial, lo que propicia que, en
las relaciones con el centro de la ciudad el transporte publico,
sea muy competitivo con el coche. Conforme nos alejamos del
centro, el nivel de accesibilidad disminuye, y, es, en los barrios
situados fuera de la M-40, donde claramente el coche tiene
notable ventaja, ya sea por disponer de vias de alta capacidad
proximas, o, por ser mas débil la oferta de transporte publico.

A partir de la encuesta EDM18 se ha comparado el tiempo de
trayecto percibido en los viajes con destino a los distintos barrios
de la ciudad, y se observa como las velocidades son similares
por lo que se refiere a la mayoria de los situados enel interior de
la M-30. Por el contrario, fuera de la M-30 y especialmente fuera
de la M-40 la diferencia es mas notable (se tarda mas en
transporte publico), principalmente en los distritos de Vicalvaro,
Villa de Vallecas o Fuencarral El Pardo.
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llustracién 36. Diferencia entre la velocidad percibida en cochey
en transporte publico. Fuente: EDM18
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b) Demanda 20

El transporte publico constituye la espina dorsal del sistema de 3

movilidad de la ciudad, el mas utilizado en Madrid capital y con 30

ratios de utilizacion superiores a las de otras grandes metropolis 25
europeas.

20
Ademas, dispone de la ratio de viajeros/habitante mas elevada
de las ciudades espafiolas. Su utilizacion es especialmente alta ©
para acceder al centro de la ciudad. Asi, en muchos barrios del 10
Distrito Centro (Justicia, Las Letras...) Retiro o Chamberi mas s
del 50% de los viajes atraidos se realizan en transporte publico,

0 T T T T

y, en términos generales, mas del 40% en todos los barrios
situados junto al eje central norte-sur de la ciudad, desde Berlin Budapest Londres Madrid Paris
Méndez Alvaro hasta Plaza Castilla.

llustracién 37. Participacién (%) del transporte publico en la
distribucion modal. Fuente: Comparativo de indicadores EMD18

Fuera de la M-30 aun es significativa la utilizacion del transporte versus EMTA. CRTM

publico (entre un 30% y un 40%), mientras que es en los barrios
situados fuera de la M-40 donde su uso se situa por debajo del
30%, consecuente con la percepcidn ciudadana de una mejor
accesibilidad en coche a esta zona de la ciudad.
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Por lo que se refiere a la distribucion de la demanda entre los
distintos modos publicos, en el ambito de la Comunidad de
Madrid es favorable a los modos ferroviarios. El 54% de los
viajes se realizan en Metro+Cercanias+Metro Ligero y el 46% en
los modos por carretera (EMT e Interurbanos).

Interurbanos
17%

Rmme—

|

Metro ligero|
1%

llustracién 39. Reparto modal del transporte publico en la
Comunidad de Madrid, 2018. Fuente: elaboracion propia a partir
de datos del CRTM, EMT y Ayuntamiento de Madrid

En Madrid-ciudad se producen diariamente (dia laborable) méas

. Yy po———s— de 4 millones de desplazamientos en transporte publico?, el
Vo 0 308 52% de estos viajeros se desplazan en Metro, el 37% en EMT y
A - o el 11% en Cercanias. El nUmero de viajeros del transporte
e - =:_’:‘“ publico de Madrid se ha incrementado en un 21% desde el
i — 2014, un 3,6% en el periodo 2018/2019.

llustracién 38. % de viajes con destino al barrio en transporte
publico. Fuente: EDM18

! No se incluyen los viajes en interurbano, no se ha podido tener el dato desagregado de
los viajeros usuarios del autobus interurbano con origen/destino Madrid
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2.3.1 Metro

Fortalezas/Oportunidades

m Ofrece una amplia cobertura.

m Continuo incremento de la demanda en los ultimos afios
Debilidad/Amenazas

m Adolece de oferta transversal en Periferia.
m No cubre audn los nuevos desarrollos urbanisticos.

La red de Metro complementa y, en ocasiones, compite con la
red de autobus urbano. Las doce lineas de Metro (sin incluir la
L12), con una extension cercana a 291 kilometros, cuenta con
236 estaciones-red, de las cuales 39 son mdltiples (tiene
correspondencia entre dos 0 mas lineas), y 197 son simples. Su
configuracion radial favorece la penetracion hacia el centro y
penaliza los movimientos transversales. Incluso algunas
relaciones radiales no quedan cubiertas por conexion directa,
como es la de Carabanchel, que con la linea 11 se queda en
Plaza Eliptica, aunque esta siendo objeto de ampliacion para
gue llegue al centro de la ciudad (Conde de Casal).

El Metro tampoco llega aun a los nuevos desarrollos de El
Cafaveral, Los Berrocales, y, solo, parcialmente al del
Ensanche de Vallecas. No obstante, la consolidacién urbanistica
de estos espacios aun es reducida y en el caso de los
Berrocales ni se ha iniciado la urbanizacion.

No obstante, debe matizarse que no todas las relaciones deben
ser cubiertas con una red ferroviaria de alta capacidad,
pudiéndose recurrir a otras alternativas de transporte adaptadas

a la demanda esperada, dependiendo del Consorcio la
planificacion de estos nuevos servicios.

llustracién 40. Cobertura de lared de metro (radio 500 m). Fuente:
elaboracion propia
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La demanda de viajeros de Metro, durante la anterior crisis
econdmica, lleg6 a perder practicamente un 20% en 2013
respecto al afio 2008. A partir de ese afio se ha registrado un
incremento medio anual del 3,5% que ha permitido recuperar
practicamente los valores precrisis. Este crecimiento ha
gquedado trastocado en los Ultimos meses por la pandemia del

covidl9.
800
700
o \___\\_//
500
400
300
200 ————
100
0 T T T T T T T T T T T )
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
=== Mlillones de coches-km ~—millones de viajeros

llustracién 41. Evolucién de la ofertay demanda de metro. Fuente
CRTM
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2.3.2 Cercanias
Fortalezas/Oportunidades

= Amplia cobertura en la ciudad, especialmente en el eje
norte-sur.

m Aumento continuo de la demanda en los ultimos afos.
Debilidades/Amenazas

= No hay relacién directa con el centro de la ciudad desde
el corredor del Henares, o, en el eje Alcorcdn-Mdostoles.

m Saturacién del corredor central.

Madrid dispone de una amplia oferta de tren, con nueve lineas
de Cercanias que conectan la capital con los distintos
corredores metropolitanos. Las lineas atraviesan Madrid de
norte a sur por el eje de Castellana, bifurcandose a partir de
Nuevos Ministerios por Sol o por Recoletos. Este corredor esta
practicamente al limite de capacidad, por lo que no puede
incrementar su oferta como seria imprescindible.

A pesar de ser una red planificada principalmente para los
desplazamientos metropolitanos, con una velocidad elevada
competitiva con el coche, hay varias relaciones no
suficientemente bien resueltas. Asi, los viajeros procedentes del
corredor del Henares deben circunvalar todo el sur de Madrid,
con un importante niamero de paradas que demoran el tiempo
de viaje, para llegar a Atocha. Por otro lado, los viajeros
procedentes de Mdstoles-Alcorcon no acceden de forma directa
al centro de la ciudad, debiendo realizar transbordo en Atocha.

El tren tampoco cubre los distritos del Este como San Blas,
Ciudad Lineal o Moratalaz.

La potencialidad de la red actual es enorme. Asi, la via que
circula por Hortaleza, y, que podria cubrir zonas como IFEMA,
Canillejas, Campo de las Naciones, las Rejas, GUnicamente es
utilizada por algunos trenes CIVIS del Corredor del Henares.
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llustraciéon 42. Cobertura de lared de tren (radio 1.000). Fuente:
elaboracién propia
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A diferencia de otros modos de transporte publico, el tren
resistié mejor la crisis econdmica de la primera década del siglo
XXI, con una demanda que en 2018 ya era superior a la del
2008 (ni metro ni EMT habian alcanzado esta recuperacion).
Debe indicarse que, en este periodo, 2008-2019, la oferta ha
aumentado en un 20%. Hay que insistir en que en los ultimos
meses la irrupcion planetaria del Covid 19 ha reducido la
movilidad general y trastocado la distribucién modal, a favor del
coche privado, percibido como mas seguro desde la perspectiva

sanitaria.
250
200
150 —— —
-
100
50
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llustracion 43. Evolucion de la ofertay demanda de tren. Fuente
CRTM
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2.3.3 Transporte interurbano por carretera. 300

Fortalezas/Oportunidades 250 /
200 |
-

m Ofrece una amplia cobertura.

m El sistema de movilidad esta dotado de Intercambiadores 150
gue facilitan la intermodalidad con la red urbana de

transporte publico. 100

= Aumento significativo de la demanda en los ultimos afios. 50

Debilidades/Amenazas 0

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
= Baja velocidad en hora punta por la congestion en los

- ——Millones Coches-km  =——Millones de Viajeros
corredores de acceso a la ciudad.

llustracién 44. Evolucion de la ofertay demanda de autobuses
interurbanos. Fuente CRTM

Mas de 300 lineas interurbanas conectan los municipios
metropolitanos con los distintos intercambiadores de transporte 79,4
publico situados en el perimetro de la M30. 703
La mayoria de estas lineas, exceptuando las correspondientes 59,8

al corredor de la A6, con un carril BUS-VAO en servicio, no
disponen de una via segregada que permita minimizar la
congestion que se registra en hora punta, y, que determina una
notable reduccién de velocidad (70%).

A pesar de estas carencias, desde el 2014 la demanda no ha
parado de aumentar, recuperando lo perdido durante la crisis, y
registrando un incremento del 17% en 2019 respecto al 2008.
Por el contrario, la oferta solo ha experimentado un aumento del
12% en el periodo 2008-2019. 7a9 9a18 18320

llustracién 45. Velocidad media (km/hora) en los corredores de
acceso a Madrid (2019). Fuente: Ayuntamiento de Madrid

2. DIAGNOSIS 2.3 Transporte publico.
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2.3.4 Autobus urbano (EMT)

Fortalezas/Oportunidades

m Ofrece una amplia cobertura.

m Garantiza una notable regularidad
Debilidades/amenazas

m Baja velocidad comercial

m Oferta de carriles-bus insuficientes

m No existen suficientes conexiones directas transversales
La red de la EMT tiene una extension cercana a 4.000 km (ida y

vuelta) repartidas en 214 lineas en base a la siguiente
clasificacion:

Tipo de red Lineas Km (i/v)
Diurna convencional 180 3066
Universitaria 6 68
Nocturna convencional 27 698
Exprés Aeropuerto 1 47
Total 214 3879

llustracién 46. Oferta de la EMT. Fuente: EMT

El autobus urbano ofrece un servicio flexible, de gran capilaridad
y plenamente accesible, lo que facilita su uso por personas
mayores y con problemas de movilidad.

No obstante, se observan ciertas carencias de la oferta de la
EMT:

Desequilibrio territorial entre los distritos del centro y la
periferia. Asi, mientras la Almendra Central concentra el
63% de las lineas (total o gran parte del trazado en los
distritos interiores a la M-30), la periferia presenta
carencias, principalmente en lo relativo a las
relaciones transversales. Seguramente, la prevision de
una baja ocupacion determina que, por ejemplo, se
ofrezca una sola conexion parcial entre los distritos del
sur (Carabanchel, Latina y Villaverde) mediante la linea
131, o, que no exista conexion completa que recorra
todos los distritos del Este (Puente de Vallecas,
Moratalaz, Ciudad Lineal, San Blas). En cualquier caso,
la menor demanda de transporte publico en esta zona de
la ciudad condiciona los espesores de oferta.

En la Aimendra Central la velocidad comercial de los
autobuses de la EMT es sensiblemente inferior a la de la
media de la ciudad, especialmente en los distritos de
Retiro, Centro, Salamanca y Chamberi; seguido del
distrito de Carabanchel. Esta velocidad media se ha
reducido en los ultimos 4 afios, marcada por las
sucesivas adaptaciones que se vienen realizando en los
cuadros de servicio para su mejor adecuacion a las
condiciones del servicio. Esa tendencia decreciente se
traduce en una disminucion de la velocidad en un 1,8%
en 2019 respecto a 2018.
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llustraciéon 47. Gréafico de evolucién de la velocidad en linea.
Fuente: EMT

= Se produce unaconcentracion de la demanda en la
Almendra Central, que supera un 50% de la demanda
total. En los distritos de Vicalvaro, Villa de Vallecas,
Barajas y Moratalaz el nimero de viajeros no llega al 2%
de la demanda total.

Albufera, éste Ultimo en 2016. En 2018, ademas de los citados,
son significativos: Castellana Norte, Monforte de Lemos, Goya,
Avda. San Luis.

En 2019 se implantaron carriles-bus en: Avenida capital Espafia
Madrid, Valdetorres de Jarama, Via Lusitana, Calle Atochay
Paseo de Extremadura (A5).

Ademas, en orden a mejorar las condiciones de movilidad del
transporte publico durante la pandemia del COVID19, se ha
procedido a la implantacion de 45 km de carriles-bus
provisionales que se consolidaran tras la emergencia sanitaria, y
gue supone un incremento de mas 30% respecto a los carriles
BUS existentes, el mayor incremento en un solo afio.

incremento km 23,57 13,882

m A pesar de la elevada capilaridad de la red, aiin queda
le?tl:)rt;éasarrlo no cubierto plenamente por la red de incremento anual % 21.9% 10,6%
' total red km 107,46 131,03 144,91
Distrito Barrio Poblacion no
atendida .4 .4 . .
. llustracion 49. Evolucion de la Oferta de carriles-bus. Fuente:
Moncloa-Aravaca El Plantio 1.123 Ayuntamiento de Madrid
Hortaleza Valdefuentes 5.517
Villaverde San Andrés 1.122
Total municipio 7.762

llustracién 48. Barrios no cubiertos plenamente Fuente EMT

Como factor positivo debe apuntarse el continuado crecimiento
de la red de carriles-bus de la ciudad, alcanzando los 145 km en
2019, si bien esta ratio se encuentra por debajo de otras
ciudades espariolas.

Destaca la implantacion del carril-bus en ejes como Doctor
Esquerdo, Menéndez Pelayo, Principe de Vergara o Av. de la
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llustracién 51. Oferta de carriles-bus (km por millén de
habitantes). Fuente Observatorio Movilidad Metropolitana

También es muy positiva la reduccion del tiempo medio de
espera (intervalo de paso), inferior a los 12 minutos, y una
regularidad del servicio elevada, cercana al 90% de las
expediciones.

llustracién 50. Oferta de carriles-bus 2020 (en lila los ampliados
con motivo del COVID)
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Por ultimo, la continuada mejora de la gestion de servicio al

11,77 11,79 11,83 11,77 11,81 11,80 usuario del sistema de autobuses urbanos, ha determinado un
incremento de la demanda de un 2,5%, a pesar de haberse
reducido la oferta en el periodo 2008-2019 .
500
2014 2015 2016 2017 2018 2019 450
N
400 m—
llustracion 52. Evolucién anual de los tiempos de espera 350
(minutos) en dias laborables? . Fuente EMT 300
250
89,48 89,87 89,33 8831 58,03 89,20 200
150
100 —
50
0 T T T T T T T T T T T 1
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
- Millones Coches-km  =—=—Millones de Viajeros
llustracién 54. Evolucion de la ofertay demanda de autobuses

2014 2015 2016 2017 2018 2019 urbanos (EMT) Fuente CRTM

llustracién 53. Evolucién anual de la regularidad en dias
laborables °. Fuente EMT

2 Se entiende por tiempo de espera en parada el intervalo medio de
paso de todos los autobuses en servicio

3 Se entiende como regularidad media el porcentaje de viajes

cuyos tiempos de espera han tenido desviaciones inferiores al 20%
sobre los tiempos programados

2. DIAGNOSIS 2.3 Transporte publico.
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2.3.5 Taxi

Fortalezas/oportunidades

m Incremento de la oferta con nuevos productos.

m Aparicidn de innovaciones tecnologicas que facilitan el
servicio al cliente.

Debilidades/amenazas

m El servicio carece de integracién, en informacién y en
mecanismos de optimizacién del servicio.

m Taxis en vacio en busca de cliente y saturacién de
paradas.

a) Taxi

En la denominada Area de Prestacion conjunta (APC) de
Madrid, integrado por 55 municipios ademas de la capital, el
servicio de taxi dispone de 15.777 licencias que utilizan 20.780
conductores. En este momento el nimero de plazas de
estacionamiento con reserva taxis es de 5.383 plazas de
estacionamiento, incluyendo las bolsas de espera del
Aeropuerto Adolfo Suarez Madrid- Barajas y las de la estacion
de Atocha. En las calles de la ciudad, sin incluir las bolsas
mencionadas, se ofrecen 2.128 plazas.

Esta oferta podria incrementarse para evitar que tantos taxis
circulen en vacio, pues en algunas zonas de la ciudad y en
determinados momentos pueden representar mas del 40% de
todo el parque circulante. La ubicacion de paradas en el Distrito
Centro es compleja, y en determinados espacios imposible.

No obstante, el desarrollo de nuevas aplicaciones maviles en el
sector facilita al usuario la peticién del servicio y minimiza la
circulacion en vacio.

Debe indicarse que un 45% de los servicios aln se siguen
solicitando en calle y sélo un 18% en parada. Las vias
telematicas (teléfono y app) suponen mas del 37% restante,
dato correspondiente a un estudio del Ayuntamiento de Madrid
en el 2017. En dicho estudio se constataba que un tercio de los
clientes no disponian de coche, optando por el taxi en vez de
por el resto de los modos publicos por razones de tiempo y
comodidad.

Por lo que se refiere a la etiqueta medioambiental de los
vehiculos, practicamente el 70% son ECO como consecuencia
del elevado peso de los vehiculos hibridos y de gas,
constituyendo una de las flotas méas limpias de la ciudad.

SIN DISTINTIVO B
0,2% 8,1% DIESEL
29,6%
HIBRIDO
GASOLINA

¢ 39,1%

21,5%

GLP / GAS
ELECTRICO NATURAL

0.2% 31,2%

ECO
70,2%

llustracién 55. Etiqueta medioambiental y tecnologia de los taxis
(2019). Fuente Ayuntamiento de Madrid

Los taxis realizan el 7% del total de los veh-km que recorren en
la ciudad los vehiculos motorizados, superando el 10% en el
interior de la M-30.
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2.3.6 VTC
Veh-km/dia % VTC dia VTC

El servicio de_ VTC dispon(_a en el aﬁo. 20_21 de 8.075 vghiculos Interior M30 6.459 674 4,08% 263.632
en la Comunidad de Madrid, con la siguiente tecnologia:

M30/Calle30 4.620.875 2,14% 98.895

SIN o(n)s:;:nvo 83% Entre M30y M4( 11.793.727 1,86% 219.865

) M40 6.304.797 1,52% 95.593

Exterior M40 9.347.278 1,08% 100.673

TOTAL 38.526.351 2,02% 778.658

llustraciéon 57. Estimacién de los veh-km realizados por los
vehiculos VTC . Fuente Ayuntamiento de Madrid

C
63,4%

llustracién 56. Etiqueta medioambiental de los vehiculos VTC
(2018).

De los contajes efectuados por el Ayuntamiento de Madrid se
estima que los VTC realizan mas del 2% de los recorridos (cerca
de 780.000 veh-km diarios), que se realizan en la ciudad en
vehiculo privado en la ciudad de Madrid, lo que se traduce en
una media de 174 km/dia por vehiculo detectado.
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2.4 La movilidad en vehiculo privado

2.4.1 La Red Estructurante
Fortalezas/Oportunidades

= EI 25% de las vias concentran practicamente el 90% del
trafico, lo que acota su impacto sobre el espacio viario.

Debilidades/amenazas

= Enlared urbana, en muchas ocasiones coincide con las
redes basicas peatonales o ciclistas, lo que conduce a
problemas para conseguir un reparto equilibrado del
espacio viario.

La ciudad de Madrid se caracteriza por una acusada
jerarquizacion viaria que permite concentrar el trafico en pocas
vias (un 25%). Cuantitativamente son 250 km de red interurbana
y casi 600 km de lo que se ha denominado red urbana
estructurante. Sobre ellas es sobre los que se han de centrar los
esfuerzos de optimacion del trafico.

Por el contrario, practicamente un 60% de las calles tienen un
trafico inferior a los 2.000 vehiculos diarios, lo que posibilita
apostar por actuaciones de priorizacion peatonal y templado de
tréfico.

Gommna" %

Veh-km por intensidad de la via

< 2.000 veh./dia;
0,60%

2.000-10.000
veh./dia; 10,70%

>10.000
veh./dia; 88,80%

km de vias por intensidad

>10.000
veh./dia; 25,70%

< 2.000 veh./dia;
57,40%

2.000-10.000
veh./dia; 16,90%

llustracion 58. Distribucion de las vias de Madrid segun el
volumen de trafico en dia laborable. Fuente Ayuntamiento de
Madrid
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llustracién 59. Red estructurante de la ciudad de Madrid. Fuente
Ayuntamiento de Madrid

e

2.4.2 Velocidad de circulacion en dia laborable
Fortalezas/Oportunidades

m Velocidad relativamente elevada. La oscilacion entre la
hora punta y la hora valle no es muy elevada.

Debilidades/amenazas

= Reduccion significativa de la velocidad en los accesos a
la ciudad en hora punta de mafana y de tarde.

La velocidad media de la red estructurante de la ciudad se sitla
en aproximadamente 25 km/hora, algo menos en hora punta de
mafiana o de tarde, y algo méas en hora valle.

Las mayores velocidades se detectan en las vias situadas fuera
de la M-40, con un trafico menor y una mayor capacidad, asi
como en las vias estructurantes de primer nivel del interior de la
M-30. Estas ultimas se caracterizan por disponer de mas tramos
con prioridad semaforica, y, hasta 3 0 mas carriles de circulacion
por sentido.

Si comparamos la velocidad media por meses se observa como,
en periodo lectivo, esta media del afio es un 20% mas baja que
en verano, que es cuando se alcanza la maxima velocidad
posible. Los niveles de fluidez de trafico se pueden considerar
bastante aceptables.

Se observa un crecimiento de la velocidad cercano al 10% en
2019 como consecuencia de la disminucion del trafico.
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llustracién 60. Velocidad media (km/hora) de lared estructurante
segun el periodo del dia. Fuente Ayuntamiento de Madrid

34,1

m 2018
m 2019

Interior M30  Entre M30y M40 Fuera M40 Media Red
estructurante

llustracién 61. llustraciéon 2: Evolucién mensual de la velocidad
media (km/hora) de lared estructurante segin corona
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llustraciéon 62. Evoluciéon mensual de la velocidad media (km/hora)
de lared estructurante. Fuente: Ayuntamiento de Madrid
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2.4.3 Demanda vehiculo privado (urbana)
Fortalezas/Oportunidades

= Descenso significativo del trafico en las vias urbanas del
Centro de la ciudad, incluso en escenario de crecimiento
econémico

Debilidades/amenazas

m  Menor reduccién del trafico conforme nos alejamos del
Centro de la ciudad. Asi, en el Distrito Centro la
disminucion ha sido del 25% mientras entre el segundo
cinturén y la M-30 tan so6lo ha sido del 7% en los ultimos
10 afios.

En la red de estaciones permanentes municipal se observa una
disminucion de las intensidades en el conjunto de todas las
estaciones, durante la ultima década, a excepcion del 2010
donde se registro un ligero repunte.

En el afio 2019 el tr&fico ha descendido un 1,4% respecto al
afio pasado. De las 7 coronas analizadas, el interior del 1°
cinturon y el exterior de la M-40 son las que han registrado un
mayor descenso medio anual en los dltimos 10 afios, -2,8% Y -
3,3% respectivamente.

Producto de las medidas adoptadas de disminucion de
capacidad (supresion de carriles de circulacion en Gran Viay
Atocha) asi como de las restricciones de acceso derivadas de la
implantacion del Madrid Central, en el interior del primer cinturon
se ha registrado un descenso del trafico del -11.5%, en 2018
respecto a 2017.

Los accesos a Madrid son los que concentran principales puntos
de congestion (esencialmente en las horas punta).

Por otro lado, a pesar de la disminucion del trafico en las zonas
mas centrales de la ciudad, se han seguido repitiendo episodios
de contaminacién por encima de los umbrales establecidos por

la Unién Europea.

Evolucién de las intensidades de trafico

2.500.000
2.400.000
2.300.000
2.200.000
2.100.000
2.000.000
1.900.000

1.800.000

2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019

llustracién 63. Evolucion de las intensidades de trafico en el viario
del Ayuntamiento (2008- 2018). Datos de 60 estaciones
permanentes. Fuente: Ayuntamiento de Madrid
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llustracién 64. Intensidades por cinturones (2008 - 2019). Fuente:
Ayuntamiento de Madrid

Como puede verse en la ilustracion 65., el uso del coche para
desplazarse a la mayoria de los barrios del interior de la
Almendra Central es reducido, menor al 25% del total de
desplazamientos. Conforme nos aceramos a la periferia, este
uso aumenta hasta superar el 40%. En los barrios del norte y
noreste es donde la utilizacion del coche es mayor al
concentrarse la mayoria de los parques empresariales, proximos
a grandes vias de comunicacion como la M-40.

gg-"'man de Movilidad
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llustracion 65. % de viajes en vehiculo privado con destino a cada
barrio. Fuente EDM18
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2.5 Aparcamiento

2.5.1 Aparcamiento de motocicletas, bicicletas y
VMP

Fortalezas/Oportunidades

m Crecimiento constante del nimero de plazas de
aparcamiento.

Debilidades/amenazas

m Ocupacion de aceras que atenta contra la confortabilidad
y la seguridad del peaton.

m La oferta en calzada es insuficiente para dar respuesta a
la demanda de aparcamiento de motos, bicicletas y VMP,
agudizada por la exigencia del usuario del “puerta a
puerta”.

a) Motocicleta

La oferta de plazas para motocicletas en calzada se ha
incrementado un 25% en el afio 2018. Este dato contrasta con la
disminucion del uso de la moto en el interior de la M-30. La
campafia municipal de aforos de motos que anualmente se
realiza en 15 puntos de la ciudad, después de 10 afios de
crecimiento arroja en 2018 una reduccion, en valores absolutos,
de un 23%. Por el contrario, en 2019 se recuperaron
practicamente los valores de 2017.

Aun asi, el parque de motocicletas y ciclomotores aumenté un
3% en el 2018 lo que consolida una tendencia ascendente
durante los ultimos 10 afios (+18,5% acumulado).

Gomma 3P

No obstante, la oferta de aparcamiento aun sigue siendo
insuficiente, y, no permite dar respuesta a la demanda.

15,1% 14,8%

" 181% 13,99
125% iy 12,9%
= g10%  113%  113% 11,9%
10,0%
s
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2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

llustraciéon 66. Evolucion de la participacion de las motocicletas
sobre el total del parque (15 puntos de aforo interior M30).
Fuente: Ayuntamiento de Madrid
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b) Bicicletas y VMP

En el afio 2019 se ha mantenido la tendencia de crecimiento de
la oferta de aparcamiento para bicicleta y VMP.
Simultaneamente se incrementd el nUmero de aparcabicis, de
los 416 en 2018 a los 1.067 en el afio 2019, lo que supone un
crecimiento del +156,5%.

1200

/ 1067

1000 /

800 /

600

Ne de aparcabicis

416

400

326

200

2017 2018 2019

llustracién 67. llustracion 3: Evolucion del nUmero de aparcabicis
(2017 - 2019)

La oferta de bicipark en aparcamientos municipales gestionados
por EMT es de 7 equipamientos (Orense, Almagro, Marqués de
Salamanca, Recoletos, Montalban, Recuerdo, Villa de Paris)
que ofrecen en total 85 plazas.

e

No obstante, tal y como se ha comentado, se detecta una
invasion de las aceras por patinetes que notoriamente perjudica
gravemente la movilidad del peatoén.

llustracion 68. Oferta de aparcamientos para bicicletas. Fuente
Ayuntamiento de Madrid
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2.5.2 Aparcamientos de disuasion
Fortalezas/oportunidades

= Amplia red de aparcamientos en origen, en las
estaciones de tren de los municipios metropolitanos.

m Disuasion del uso del coche en el acceso a la ciudad.
Debilidades/Amenazas

m Oferta insuficiente y poco sefializada, falta de
informacion.

= No existen criterios de gestion para los usuarios del
transporte publico.

= No existe integracion con otros modos de capilaridad
(bicicleta o patinete publico).

La EMT gestiona tres aparcamientos de disuasion, dos con
control de acceso (Av. Portugal y Nuestra Sefiora del Recuerdo),
y, otro de libre acceso (Wanda Metropolitano). Los dos primeros
tienen una capacidad de 1.251 plazas, mientras que el del
Estadio Metropolitano, que entr6 a funcionar en enero de 2018,
tiene una capacidad de 3.011 plazas. Debe destacarse que los
aparcamientos son gratuitos para los usuarios del transporte
publico.

Se observa en la ilustracion 69., que del 2017 al 2018 se ha
producido un significativo incremento de usuarios que han
utilizado estos dos aparcamientos de disuasion (un crecimiento
de un 217%).

En el Wanda Metropolitano, al no disponer de control de
accesos, no se ha podido cuantificar su utilizacion como
aparcamiento de disuasion, aunque, en funcion de los contajes

Gomma 3P

efectuados se considera que estacionan alrededor de 400.000
vehiculos al afio (excluyendo los dias de eventos).

10.869

8.069

w2017

w2018

Av. Portugal Nra. Sefiora del Recuerdo

llustracién 69. Usuarios aparcamientos de disuasién de la EMT.
Fuente: EMT

Otro equipamiento con gran potencialidad de aparcamiento de
disuasion es el de la Ciudad Universitaria, con 1.498 plazas, que
gestiona la Comunidad de Madrid, tras la firma de un convenio
de colaboracion con la Universidad Complutense.

Ademas, existen otros aparcamientos de disuasion sin control y
poca capacidad como son El Pozo y Canillejas.
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2.5.3 Aparcamiento residencial
Fortalezas/Oportunidades

m Superavit residencial en muchos barrios. Déficit
aparente, con plazas de aparcamiento vacias.

m Extensa red de aparcamientos municipales (PAR)

m Mantenimiento de los niveles de motorizacién anteriores
a la crisis econémica.

Debilidades/amenazas

m Déficit real en algunos barrios

m El precio de plaza para el residente, en determinados
barrios hace inaccesible a la renta de muchos vecinos.

a) Aparcamientos fuera de Calzada

En el afio 2019 se contabilizaron 50.700 vados que,
considerando una superficie media de 25 m2 por plaza,
determina una capacidad ligeramente superior a 1,6 millones de
plazas de aparcamiento fuera de la calzada.

Su distribucién a lo largo del territorio es desigual,
concentrandose el 25% de las plazas en tan sélo tres distritos
(Fuencarral-El Pardo, San Blas Canillejas y Hortaleza), como
consecuencia del desarrollo urbanistico de esta zona de la
ciudad en los ultimos afios.

Esta oferta contempla todos los aparcamientos vinculados a la
residencia (origen), y, los relacionados con la actividad
econdmica (destino).

Distrito 2019

CENTRO 39.848
LATINA 47.031
RETIRO 53.548

ARGANZUELA 83.301
CHAMBERI 72.606
CARABANCHEL 83.557
FUENCARRAL-ELPARDO | 157.786
MONCLOA-ARAVACA 55.173
SAN BLAS-CANILLEJAS 103.957
SALAMANCA 67.950
CHAMARTIN 96.350
TETUAN 69.860
HORTALEZA 136.385
USERA 31.603
VILLAVERDE 57.055
PUENTE DE VALLECAS 63.043
VILLA DE VALLECAS 74.542
MORATALAZ 23.289
VICALVARO 30.095
CIUDAD LINEAL 78.163
BARAJAS 66.210
SIN DISTRITO 106.635
Total 1.597.986

Madrid

llustracién 70. Namero de plazas de aparcamiento fuera de la
calzada en la ciudad de Madrid (2019). Fuente Ayuntamiento de
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llustraciéon 71. Oferta de aparcamiento fuera de la calzada
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b) Aparcamientos PAR

La oferta total de plazas de aparcamiento en diciembre de 2019
es de 113.336, siendo el 82,6% para residentes. En concreto,
existen tres tipologias:

m Mixto: con plazas para uso rotacional y para uso
residencial. En diciembre de 2019 se disponian de 38
aparcamientos de esta tipologia.

m Residentes: aparcamientos que ofrecen plazas
exclusivas para residentes. Esta tipologia es la que
mayor oferta presenta con 233 aparcamientos en
diciembre de 2019.

= Rotacional: aparcamientos que ofrecen plazas
exclusivamente para uso rotacional. En total existian 18
aparcamientos de esta tipologia en diciembre de 2019.

La oferta de plazas para residentes se ofrece en los
aparcamientos de residentes y mixtos, (P.A.R.), y, se pueden
adjudicar unicamente a los residentes empadronados en el area
de influencia que se establece para cada aparcamiento.

Plazas de aparcamiento

Tipologia Publicas Residentes
Aparcamiento mixto 11.025 12.478
Aparcamiento para residentes - 81.122
Aparcamiento publico 8.711 -
19.736 93.600
Total 113.336

llustracién 72. No de plazas PAR por tipo (2019). Fuente
Ayuntamiento de Madrid
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Se trata de una oferta que se ha mantenido constante a lo largo
de los ultimos afios debido a la crisis econémica, y, al descenso
de los niveles de motorizacién durante este periodo.

¢) Motorizacion

También, como consecuencia de la crisis econémica, el padron
de vehiculos ha seguido una tendencia similar a la demogréfica
0 a la evolucién del numero de afiliados a la seguridad social.

En este caso, desde 2009 la evolucion es negativa destacando
una caida muy marcada en 2013, -7.1% de vehiculos respecto a
2009. Es justo en el afio 2014, cuando repunta el nimero de
afiliados a la Seguridad Social, el momento en que se registra
un crecimiento continuado de la motorizacién (+1.7% de
promedio anual).

Aun asi, no se supera el numero de vehiculos registrados en
2009 hasta el afio 2018.

Los vehiculos con mayor peso en este padron de 2018 son, con
diferencia, los turismos que representan el 78%, seguidos de las
motos (9,9%) y los ciclomotores (2,4%). En concreto, existe un
total de 1.377.914 turismos censados.

En 2019 el crecimiento respecto al afio 2018 ha sido de +1,2%
manteniendo el comportamiento de los Gltimos 3 afios. En
términos relativos ha aumentado la motorizacion, pasandose de
418 turismos/1.000 habitantes en el 2009 a 425 en 2019.

Los mayores niveles de motorizacion se registran en los barrios
préximos al eje de la Castellana, con valores que superan los
500 turismos/1.000 hab. También se superan estos valores en
los barrios proximos a la A2 como Salvador, Piovera o Barajas,
donde la oferta de transporte publico es mas débil.

Gomma 3P

Por el contrario, en algunos barrios del sur como Usera o San
Diego o Villaverde la motorizaciéon es inferior a los 300 turismos
por 1.000 hab.

1.779.167

1.758.062
1.743.426
1.738.759 1.733.624 1.732.961
1.721.805
1.708.341
1.695.213 1.695.253
1.619.944 |

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

llustracién 73. Evolucién del namero de vehiculos en la ciudad de
Madrid. Fuente Ayuntamiento de Madrid
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d) Déficit residencial de aparcamiento

Desde una perspectiva meramente cuantitativa los 1,6 millones
de plazas registradas fuera de la calzada podrian, teéricamente,
dar servicio a toda la demanda residencial de Madrid. Sin
embargo, por un lado, se encuentran distribuidas de forma
desigual en el territorio, oferta y demanda alejada, y, por otro,
muchas de estas plazas estan vinculadas a oficinas u otras
actividades econdmicas, por lo que son utilizadas por foraneos
de la zona y aun de fuera de Madrid.

Geogréaficamente el déficit infraestructural de aparcamiento (sin
considerar las plazas en la calle) se concentra en los barrios
situados al Sur y al Este de la ciudad, comprendidos entre la M-
30 y M-40. Son barrios edificados mayoritariamente en las
décadas de los 60 y 70, sin dotacion de aparcamiento.

Esta carencia condiciona el uso del espacio publico, utilizado
mayoritariamente como estacionamiento de vehiculos en
superficie, hipotecando su transformacion para disfrute del
peatén. En parecida situacion se encuentran los barrios del
Distrito Centro, especialmente los situados al sur. Asi, la
indispensable ampliacion de aceras viene condicionada por
conseguir ubicar plazas fuera de calzada que compensen ese
- =S notable déficit.
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llustracién 74. Motorizacion (turismos/1.000 habitantes). Fuente
Ayuntamiento de Madrid (2018)
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llustraciéon 76. % de turismos de residentes que son aparcados en

llustracion 75. Déficit residencial infraestructural de aparcamiento la via publica. Fuente EDM18

(sin considerar la oferta en calzada). Fuente: elaboracién propia
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2.5.4 Aparcamiento regulado SER
a) Puntos fuertes

m Elemento clave de disuasion de la movilidad no esencial
en coche en el centro de la ciudad.

b) Puntos débiles

= El horario, tarifa y maximas duraciones de
estacionamiento no se ajustan a las singularidades de
cada area.

= No cubre todo el municipio.

Las plazas del Servicio de Estacionamiento Regulado (SER)
tienen un peso importante en la ciudad, ya que, en el interior de
la M-30, la de mayor actividad, sé6lo existe este tipo de
estacionamiento en superficie (junto con otro tipo de reservas),
pues toda la oferta esté regulada.

En el afio 2019 se han contabilizado 150.554 plazas (25.853
azules y 124.701 verdes) lo que supone un -0.5% (-749 plazas)
respecto al 2018 y un -1,62% menos que el aiio 2015 (-2.477
plazas). El principal decremento se produce en las plazas
azules.

La implantacion de Madrid Central en 2018 supuso un impacto
importante sobre las plazas azules del Distrito Centro ya que
todas ellas pasaron a ser verdes. Respecto al 2017 el nimero
de plazas azules se ha reducido en un 5,9%, eliminandose un
total de -1.647 plazas (1.288 eran del distrito Centro).

Para el 2019 el descenso de plazas azules ha continuado siendo
de un -2,4% (-628 plazas) respecto al 2018. Si se compara con

el afio de referencia de esta serie, (2015), el descenso de plazas
azules es de 2.920, un -10,1%.

Las ampliaciones de aceras en actuaciones, como en Chueca,
o, la implantacion de carriles-bici como en Santa Engracia
también repercute en la disminucion del nimero de plazas
totales de estacionamiento.

124.258 123.282 123.986 124.822 124.701

28773| 28453| 28128| 25431| 25 353|

2015 2016 2017 2018 2019

M Azul mVerde

llustracién 77. Evolucion de las plazas SER. Fuente Ayuntamiento
de Madrid

Por lo que respecta a las plazas verdes, éstas sostienen un
crecimiento continuo desde el afio 2016, si bien en el afio 2019
se ha producido un ligero descenso en relacion con el 2018 (un -
0,1% lo que supone -121 plazas). Aun asi, todavia estan en
servicio plazas de zona verde que en 2015 (+443 plazas).

Las ampliaciones de aceras, la implantacién de carriles-bici y el
incremento del nUmero de reservas de motos y carga/descarga
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han incidido en la reduccion del nimero de plazas totales de
estacionamiento.

Ademas de las plazas azules y verdes, en el programa de
Servicio de Estacionamiento Regulado se integran 1.671 plazas
de zona de uso disuasorio o larga estancia (barrios de Palacio
y Casa de Campo) y 379 por motivo socio-sanitario (barrio de
La Paz).

Las plazas de larga estancia se redujeron ligeramente en 2018
pero en 2019 han aumentado un 19,6%. Por el contrario, las
plazas de ambito sanitario se han reducido un 0,8%, 3 plazas.
Se trata de una oferta con una tarifa mas econémica y que
permite, en el caso de la larga estancia, estacionar por un
periodo de 12 horas.

Tipologia 2017 2018 2019 Dif. 2019-2018
Larga estancia 1.420 1.397 1.671 19,6%
Ambito sanitario 382 382 379 -0,8%

llustracién 78. Evolucion del numero de las plazas especiales del
SER. Fuente: Ayuntamiento de Madrid.

El SER lo utilizan diariamente mas de 200.000 ciudadanos, la
mayoria para realizar compras o gestiones, como indica la
duracion de los tiques adquiridos por los usuarios.

2-4h >4h

1-2h
27%

<1h
62%

llustraciéon 79. Tiques expedidos por fraccion horaria (2019).

La reduccién de plazas del SER tanto en zona verde como en
zona azul, debida a la implantacion de la Zona de Bajas
Emisiones (ZBE) en el centro de la ciudad, ha provocado un
decremento de la demanda respecto al 2018 (descenso del
numero de tiques cercano al 5%). Otras actuaciones como las
restricciones de aparcamiento aplicadas por el Ayuntamiento los
dias de mas contaminacion han influido también en esta
reduccion de demanda.

La mayor caida se ha producido en las plazas azules donde el
namero de tiques se ha reducido un -5,18%.
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llustracién 80. Variacion 2018-2019 del numero de tiques del SER.
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Fuente: Ayuntamiento de Madrid
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2.6 Distribucion Urbana de mercancias
Fortalezas/Oportunidades

= Ampliacion continua de las zonas de carga y descarga

m Esta creciendo el reparto en bicicleta con motivo de los
nuevos modelos de reparto a domicilio

Debilidades/amenazas

= No hay control ni datos especificos de la correcta
utilizacién de las zonas de carga y descarga

= Indisciplina de estacionamiento en algunas de las zonas
de carga y descarga y en los entornos.

m Crecimiento enorme del e-commerce
= No hay microplataformas

En los ultimos afos se ha producido un crecimiento de la DUM
en la ciudad de Madrid motivado, principalmente, por el impulso
del comercio por internet, pero también, por el aumento del
comercio de proximidad (reparto a domicilio), y, la logistica
relacionada con la hosteleria, restaurantes, cafés, bares 'y
catering (Horeca).

Para dar respuesta a esta situacion, la oferta de plazas
reservadas para la carga y descarga no ha dejado de crecer a
un ritmo de un 4,6% anual desde el afio 2008. En los ultimos 12
afos (2008-2019) se han creado 3.128 nuevas plazas (un
incremento del 63,7%).

Ademas de las reservas, los distribuidores para realizar carga y
descarga disponen de las calles peatonales adyacentes, donde,
durante un periodo determinado, pueden estacionar. Esto
supone un importante y circunstancial incremento de la oferta

G 3P

destinada a la Distribucion Urbana de Mercancias. En este
sentido se detecta una concentracion de operaciones de carga y
descarga en el periodo de mafiana y mediodia (antes de las
17h).

7990 8040

7587
7267
7085
6848
6648
6404
6063
5834
5309 I

llustracién 82. Evolucion de las plazas de Cargay Descarga.
Fuente: Ayuntamiento de Madrid
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La mayor parte de esta oferta se concentra en el interior de la M-
30, si bien se ha ido extendiendo fuera, principalmente en el
entorno de ejes terciarios de barrio como calle Alcala, Av.
Albufera, General Ricardos o Marcelo Usera.

Aun asi, en algunas areas consolidadas de Madrid, como, por
ejemplo. en los distritos de Latina, Puente de Vallecas,
Salamanca y Retiro el nimero de plazas de carga y descarga
ofrecidas es inferior que las que requiere la ordenanza. Asi
mismo, en el distrito Centro, y, en distritos no consolidados
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como Vicélvaro, San Blas-Canillejas, Fuencarral; la ratio
local/plazas también es muy elevada.
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llustracién 83. Oferta de zonas de cargay descarga (2019).
Fuente: Ayuntamiento de Madrid

Por otro lado, el incremento de vehiculos pesados en las
principales vias de acceso a la capital asciende al 14,3%
(periodo 2014-2017). Sdélo en el ultimo afio el crecimiento ha
sido de un 4% respecto al afo anterior. Aunque se desconoce el
dato exacto de la tipologia de vehiculos destinados a la CyD, los
vehiculos comerciales suponen el 10% de los vehiculos que
circulan en la ciudad de Madrid.

En Madrid se contabilizan mas de 100.000 establecimientos,
usuarios de las zonas de carga y descarga, negocios donde se
requiere un suministro regular de mercancias. Asi, la ratio de
establecimientos en la ciudad de Madrid por cada plaza de
carga y descarga ofertada es de aproximadamente 13
establecimientos por plaza.

Solo el 8% de los establecimientos disponen de vado propio y
Unicamente el 23% de ellos se encuentra a menos de 50 metros
de una zona de carga y descarga, lo que favorece,
estacionamientos irregulares.

A esta situacién se suma el reparto a domicilio derivado del
comercio electronico. Se estiman en torno a 500.000 viviendas
como puntos de reparto potenciales. El grupo de los
restaurantes, bares y cafeterias con un 30% de repartos
produce el mayor impacto en la Distribucion Urbana de
Mercancias (DUM).

En definitiva, este incremento de la DUM incide de forma directa
en:

= El volumen de tréfico, o lo que es lo mismo en nivel de
congestién de las vias,

= Elincremento de emisiones y la contaminacién acustica.
El 95% de los vehiculos comerciales utilizan diésel como
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combustible, y, la antigiiedad media es superior a 10
~ 4
afos”.
m Indisciplina de estacionamiento. Se estima que mas del
65% de los establecimientos realizan las operaciones de
carga y descarga en espacios publicos donde esta

prohibido el estacionamiento. (aparcamientos en doble
fila).

Asi, las causas que inciden en la ineficiencia de la distribucién
urbana de mercancias en la ciudad son:

= Incremento continuado del nimero de operaciones para
el abastecimiento a un solo establecimiento:

= Frecuencia de suministro incrementada por la falta de
espacio para stock en los establecimientos.

= Varias cadenas de suministro abastecen a un mismo
establecimiento.

m Horarios de entrega concentrado en pocas horas de la
mafiana.

= Elevado numero y dispersion de establecimientos que
multiplica el nimero de operaciones de cargay
descarga.

m Insuficiencia de zonas de carga y descarga en horas
punta.

= Falta de informacion suficiente para optimizar el sistema:

= |nexistencia de un sistema que permita identificar los
vehiculos que realizan la CyD.

4 Estudio del parque circulante de la ciudad de Madrid, 2017

= No se dispone de informacion de quien, y, de cuando
se utilizan las zonas de carga y descarga.

m Brecha tecnolégica en el proceso “pedido-albaran-
factura”, lo que provoca una mayor duracion de las
operaciones de descarga en los establecimientos, vy,
mayor tiempo de ocupacién de las zonas de carga y
descarga.

m Crecimiento de la actividad del e-commerce y tendencia
a nuevos modelos de entrega (Entrega en el mismo dia 'y
en nuevas franjas horarias: tarde/noche). Necesidad de
adaptacion de la operativa a los nuevos requerimientos
del e-commerce.

No parece dudosa la urgencia de establecer estrategias de
distribucion sostenibles que den respuesta a los nuevos habitos
de consumo, y a los nuevos modelos de negocio derivados del
e-commerce.

Como consecuencia de estos modelos, la distribucién comercial
se encuentra en constante crecimiento, suministrando
masivamente tanto a domicilios particulares como a
establecimientos publicos. La puesta en marcha del Plan de
Movilidad sera la oportunidad de reunir a todos los agentes de la
distribucién urbana de mercancias para consensuar con ellos un
nuevo modelo optimizado.
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2.7 Tecnologiay composicién de los
vehiculos

Fortalezas/oportunidades

= Renovacion acelerada del parque de vehiculos
circulantes, especialmente en el transporte publico (EMT
y taxis)

Debilidades/amenazas

= Reducida implantacién del vehiculo eléctrico.

m Escasa utilizacion de vehiculos limpios en la distribucion
urbana de mercancias.

a) Parque Circulante (2017)

Los turismos representan cerca del 80% de vehiculos que
circulan en la ciudad, con porcentajes inferiores en las dos
coronas de circunvalacion (M30 y M40) y, algo menores, en las
vias urbanas, especialmente en el interior de la M-30. En este
ambito ganan peso los ciclomotores/motocicletas (9%) y taxis
(10,5%).

Por el contrario, los vehiculos comerciales disponen de una
mayor presencia entre M-30 y M-40 (11% del total).

Los autobuses realizan cerca del 2% de los kildmetros que
realizan en Madrid vehiculos motorizados. De ese porcentaje el
42% lo realizan los autobuses de la EMT.
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llustracién 84. Parque circulante seguln tipo de vehiculo y zona
(A= Almendra, B=M30, C=entre M30 y M40, D=M40 y E=exterior
M=40). Fuente: Ayuntamiento de Madrid

Si agrupamos por la tecnologia de los vehiculos, se evidencia
gue aun queda mucho camino por recorrer en la asuncion en
Madrid de vehiculos dotados de tecnologias limpias. En 2017,
todavia dos tercios de los turismos y tres cuartas partes de los
vehiculos comerciales eran notablemente contaminantes. O
bien carecian de etiqueta (A) o bien disponian de la etiqueta
mas baja (B). Por tanto, la incentivacion del cambio de vehiculo
por parte de las administraciones publicas deviene
indispensable.
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llustracién 85. Parque circulante segun etiqueta ambiental (2017).

Fuente: Ayuntamiento de Madrid

b) Parque mévil de la EMT

La flota de autobuses de EMT es una de las mas modernas de
Europa, con una edad media de 6,55 afios (a 31/12/2019). Su
pargue movil incorpora los ultimos avances tecnoldgicos en
materia de seguridad, confort, exigencias medioambientales y
accesibilidad universal.

Segun datos publicados a fecha de 30 de junio de 2019 la EMT
disponia de 2.084 vehiculos de los cuales el 82,92% son
considerados “parque verde”. De éste, el 68,57% son vehiculos
de Gas Natural (1.541 veh.) mientras que los vehiculos
eléctricos representan sélo un 2,35% (50 veh.). El resto de los
vehiculos que componen este parque son vehiculos diésel con
tecnologia EURO V o superior e hibridos (153 veh).

B e

El parque movil lo completan vehiculos diésel con tecnologia
inferior EURO V (338 vehiculos).

el

Tal y como se detalla en el apartado de propuestas del presente
PMUS, la EMT apuesta por la electrificacion de su parque.

Inferio a Euro V
16,2%

Diésel Euro Ve
hibridos
7,3%

Eléctricos /
2,4%

llustracién 86. Flota de autobuses de la flota segun Directivas UE
(2019). Fuente: EMT

El aumento del “parque verde” ha repercutido positivamente en
la disminucion de emisiones por vehiculo, al aumentar aquellos
con tecnologia EURO VI o sin emisiones. Solo en el dltimo afio:
e Incremento de Euro VI un 34,48%
e Incremento de cero Emisiones un 31,58%

e Disminucién de VEM de un 4,51%
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Por lo que se refiere al gas, se habilitaron 7 nuevos puntos de
GLP durante 2018, elevando a 39 el nimero de puntos

= 2017 ®2018 m2019 existentes en la ciudad. Se trata de una solucién muy adecuada
para vehiculos de mayor tamafio, especialmente los de DUM,
gue son los mas contaminantes y desarrollan diariamente

o

Euro Il Euro IV Euro V Euro VI

c) Puntos de recarga eléctricay de gas muchos kilémetros.

En 2019 estan en funcionamiento un total de 41 puntos de
recarga eléctrica de acceso publico, ya sea en la via publica o >0
fuera de ella, 7 mas que en el 2017. 40

L o 30 -
No obstante, para acelerar la renovacion a eléctrico del parque HGNC
circulante no parece que la subvencion actual, incentive 20 =GLP
suficientemente la adquisicién de nuevos vehiculos eléctricos. 10 -

0 .
2017 2018

llustracién 88. Puntos de recarga de gas. Fuente: Ayuntamiento
de Madrid
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2.8 Las nuevas tecnologias en materia de
movilidad

Fortalezas/Oportunidades

= Aparicion de diversas aplicaciones en materia de
movilidad.

= Innovaciones en vehiculo autbnomo y conectado.
= Amplia red de sensorizacion y modelo de movilidad.

m Utilizacién recurrente de tecnologias de comunicacién
por una buena parte de la ciudadania.

Debilidades/amenazas

= Multiplicidad de aplicaciones, lo que dificulta la seleccién
de la mejor alternativa por parte del usuario.

= Falta de integracion de todos los modos.

m Falta completar la red de detectores (peatones y
ciclistas), y, generar un modelo de movilidad para la
gestion diaria ante la multiplicidad de escenarios.

= Faltan una mayor utilizacion de instrumentos de Big Data
e inteligencia artificial.

Para contabilizar el nimero de vehiculos que circulan por la
ciudad, el Ayuntamiento dispone de una red de 120 estaciones
permanentes de aforo, 2.000 estaciones semipermanentes (1
aforo de una semana cada dos afios), y, mas de 4.000 espiras
asociadas a cruces semaforizados. Se han de afadir los
detectores de otras administraciones como la DGT o el
Ministerio de Fomento. Con estos instrumentos la evaluacion del
namero de vehiculos en circulacion sobre la red estructurante de
la ciudad es muy precisa.

g g

Por el contrario, la red de aforos de peatones y bicicletas es méas
reducida. En el primer caso est4 conformada por 20 puntos de
medicion situados en el distrito Centro de la ciudad, mientras
gue para el aforo de bicicletas la red es de 26 puntos. Madrid ha
sido pionera en la conformacién de una red de estaciones de
conteo de modos activos, pero, ésta, es aun insuficiente para
monitorizar este tipo de movilidad.

Por lo que se refiere a la tipologia de vehiculos que conforma el
parque circulante, los detectores no permiten clasificar los
vehiculos ni conocer la velocidad de circulacién. Para conocer la
composicion del parque, periddicamente, se realiza una
campafa de andlisis a partir de las camaras de lectura de
matricula que existen en la ciudad. Su realizacién cuatrianual no
permite realizar una actualizacién continuada. En lo relativo a la
velocidad, el Ayuntamiento obtiene esta informacion a partir del
contrato especifico de los navegadores de vehiculos.

Los sensores asociados a los cruces semaforizados permiten
contar con un sistema de regulacion que se adapta a las
situaciones reales del trafico y cuya explotacion, gestion y
mantenimiento se centraliza en el denominado Centro de
Gestion de la Movilidad (CGM) del Ayuntamiento de Madrid. No
obstante, aunque en algunos ejes se dispone de regulacion
adaptativa a las condiciones de trafico, no se dispone todavia de
un modelo de simulacion de trafico predictivo a corto plazo que
permita ajustar la gestion de trafico a las variaciones de la
demanda. En definitiva, se esta trabajando en incorporar
mecanismos de Big Data e inteligencia artificial al modelo.

Del mismo modo, se considera necesario avanzar en la
aplicacion de las oportunidades que pueden ofrecer los sistemas
de vision artificial en la gestion de la movilidad. Por ejemplo, en
explorar la posibilidad de incluir la demanda peatonal de forma
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automatizada en los sistemas de regulacion semaférica de la
ciudad.

Por otro lado, la EMT se dot6 de un eficaz sistema SAE, que
permite asegurar la regularidad del servicio. Sin embargo, la
posibilidad de priorizar semaféricamente intersecciones sélo
estd activada en puntos muy concretos utilizando el sistema de
deteccion por espiras, con las limitaciones que esto tiene. Se
esta trabajando en la cuantificacion del sube y del baja en cada
parada como paso previo para conocer en cada momento la
ocupacion real del vehiculo.

En lo que se refiere al aparcamiento, la obligacién de introducir
la matricula para obtener tiquet del SER permitié conocer en
detalle las caracteristicas de la demanda a rotacion (duraciones
de estacionamiento, tecnologia del vehiculo, estimacién
ocupacion zona azul). No obstante, s6lo mediante conteos en
calle se puede conocer el grado de ocupacion real en calzada
de cada tipologia de usuarios, residentes y foraneos.

Por lo que se refiere a la distribucién urbana de mercancias, las
operaciones no estan monitorizadas, por lo que, salvo por
estudios de rotacion de matriculas especificos, no recurrentes,
se desconoce su funcionamiento con precision por lo que es
compleja la mejora de la gestion.

El Ayuntamiento de Madrid, a través de la EMT dispone de tres,
aplicaciones en materia de movilidad: EMT Madrid, Parking
Madrid, y MPASS Madrid. Esta ultima, ademas de disponer de la
informacion sobre autobuses también ofrece datos de ocupacion
sobre biciMAD, puntos de recarga eléctrico, localizacion de
taxis, aparcamientos (EMT), VMP y motos eléctricas, etc. En
estos ultimos casos se redirecciona al usuario a la aplicacion de
cada uno de los proveedores del servicio. Asi, en este momento
funciona como motor de bldsqueda, pero no permite ni reservar

ni pagar el servicio que seré el paso siguiente sobre el que se
esta trabajando.

Por otro lado, Madrid es pionera en la realizacién de pruebas
piloto en vehiculo conectado y vehiculo autbnomo. En este
sentido, Calle 30 ha emprendido el Proyecto C-Roads
(Connected Roads) con el que se pretende desarrollar la
implementacion de sistemas ITS, para conectar, de manera
bidireccional, las
comunicaciones entre los
vehiculos y el viario.
Concretamente el proyecto
piloto de Madrid consiste en g
colocar unas antenas/sensores
a

a lo largo de toda la via para h
recibir datos de una flota de A
vehiculos que se va a [_'z'_ - ‘
desplegar (120, de los cuales ~ ¢#® (:’.“ §- &
uno es auténomo). También = —_ =

permite avisar a los vehiculos -
sobre circunstancias
relevantes de la via, como
puede ser: existencia de
vehiculos parados,
retenciones, obras en la
infraestructura, de la velocidad
limite, aproximacion de
vehiculos de emergencia, etc.
El conocimiento, en tiempo 4 ';“
real, de todos los vehiculos gl
que circulan, asi como de las
posibles incidencias que
ocurran, seré clave para optimizar la gestion para todo el viario.

llustracién 89. Imagen de la aplicacion MPASS de EMT
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EMT también estd inmersa en 2 proyectos de conduccion
auténoma:

m El proyecto Show: Proyecto de 1+D financiado por la
union Europea dentro del programa H2020. Proyecto de
conduccién autbnoma en via publica.

m El proyecto AUTO_BUS de conduccién auténoma en el

interior de un centro de Operaciones financiado por el
CDTI.
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2.9 Seguridad Vial
Fortalezas/oportunidades
m Valores de siniestralidad por debajo de la media
espafiola.

m Descenso del numero de heridos y muertos desde 2014.
= Disminucién de las denuncias del SER y Aparcamiento.

Debilidades/amenazas

m Incremento del nUmero de heridos leves

m Aumento del nimero de victimas de movilidad ciclista

2.9.1 Accidentalidad

En la actual fase de diagnéstico, se analiza la accidentalidad en
Madrid (accidentalidad por modos, grupos de edad, sexo y su
evolucion en los ultimos afios), ademas de su tipologia y
circunstancias que los causan. Por ultimo, se localiza los puntos
de concentracion de accidentes en la ciudad.

a) Evolucion de la accidentalidad por gravedad y modo

En 2018 se registraron 12.497 heridos leves, 896 graves y 37
fallecidos en zona urbana, continuando con la tendencia
ascendente de los ultimos 10 afios, que ha determinado el
incumplimiento de los objetivos del Plan de Seguridad Vial. Sin
embargo, las ratios de siniestralidad se sitian por debajo de la
media nacional.

En heridos leves, también se observa un crecimiento, en este
caso de un 13% desde el 2013. En este tipo de accidentes

menores, a veces estas variaciones, no responden mas que a la
modificacion de algun criterio en el cumplimentado de los
atestados. Las aseguradoras afirman que el nUmero de
accidentes real es muy superior al que reflejan las estadisticas
oficiales.

12,8

11,5

Espafia Madrid

llustracién 90. Fallecidos afio en zona urbana por millén de
habitante 2018. Fuente DGT y Ayuntamiento de Madrid

Si analizamos por modo de transporte, se observa que los
mayores incrementos se registran en ciclistas y motoristas, un
30% y un 50%, respectivamente, si bien en los ciclistas se
observa una estabilizacion a partir de 2015.

Por lo que se refiere a heridos graves y fallecidos se ha
registrado, por el contrario, un descenso de un 3% desde el
2010. A partir de 2014 el descenso es notorio. El 86% de los
fallecidos y el 77% de los heridos graves corresponden a
motoristas 0 peatones. Especialmente paraddjico es el peso de
los accidentes de vehiculos de dos ruedas, a pesar de su
escasa participacion en la distribucién modal.
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llustracién 91. Evolucién de los heridos leves por modos. Fuente:

Ayuntamiento de Madrid
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llustracién 92. Evolucion de los heridos graves y fallecidos por

modos. Fuente: Ayuntamiento de Madrid

e

b) Evolucidn por edad y sexo

La accidentalidad (muertos y heridos graves) se ha reducido
para la tercera edad y en los segmentos de poblacién joven e
infantil. Por el contrario, aumenta en la poblacién adulta,
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llustracion 93. Evolucion de heridos graves y fallecidos segln
edad. Fuente: Ayuntamiento de Madrid

En cuanto al sexo de la victima implicada en el accidente, ya
sea el conductor o el viajero, las mujeres se ven mas implicadas
en accidentes como peatén, mientras que los hombres estan
mas implicados en los otros cuatro modos.
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c) Localizacién de los accidentes

En la ciudad de Madrid las 13.431 victimas (heridos leves,
heridos graves 0 muertos) que se contabilizaron en 2018 se

Motorizado Motorizado

produjeron en 10.678 accidentes. A esta cifra se llega con Distrito Peaton Bicicleta Privado (203  Privado (40 AUtoDUS-
incrementos anuales, desde el afio 2013, de entre un 2% y un ruedas) més ruedas) U0
5% anual. Este crecimiento es mas acusado en el barrio de 01. Centro 184 150 537 1.133 416
Barajas y Villa de Vallecas. 02. Arganzuela 91 37 292 1.417 188
. ) o o 03. Retiro 79 55 362 1.337 166
S_egl_Jn los datos reg[strados en,2(_)18 por la Po_I|C|a Municipal, el 04. Salamanca 38 = 643 1707 =89
distrito con mayor nimero de victimas, entendido como el -
namero de heridos graves, heridos leves y muertos entre las 05. Chamartin 107 27 239 1.883 287
personas involucradas en un accidente, es el barrio de 06. Tetuan 121 37 458 1.241 322
Salamanca con 3.127 victimas, seguido de Puente de Vallecas y 07. Chamberi 103 53 517 1.189 35
Chamartin. En todo_s los distritos, Ia, mayor parte de accidentes ggédoFuencarral-El 117 37 245 1.290 91
afgctan 0 son ocasionados por vehiculos motorizados de 4 o 09. Moncioa:
mas ruedas, que incluye turismos, furgonetas, taxis, Aravaca 69 66 300 1.608 120
ambulancias y camiones. 10. Latina 128 42 202 1.323 82
11. Carabanchel 175 43 282 2.050 34
12. Usera 93 21 125 1.282 59
\llzl'lecaps”e”te de 436 30 220 1.902 718
14. Moratalaz 39 17 115 761 23
15. Ciudad Lineal 130 26 357 1.719 71
16. Hortaleza 73 24 180 932 32
17. Villaverde 99 13 73 862 32
18. Villa de Vallecas 51 15 87 700 30
19. Vicéalvaro 34 12 53 389 7
é% nille :j“ Blas- 153 26 230 1.574 98
21. Barajas 42 8 68 457 24
Total 2162 789 5.885 26.756 3.424

llustracién 94. Nimero de victimas por distrito y modo. Fuente:
PMSyEP
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La causa mas frecuente de accidente es la colisién doble (55%),
seguida del atropello (15%,) y, la caida de motocicleta (11%).
Las calles donde mas accidentes se registraron en 2018 son las
siguientes:

Lugar Accidente N° Accidentes

Autovia M-30 Calzada 1 319
Autovia M-30 Calzada 2 225
Paseo De La Castellana 191
Calle De Alcala 168
Calle De Bravo Murillo 83
Avenida De La Albufera 60
Calle De Serrano 49
Calle Del General Ricardos 47
Avenida Del Mediterrdneo 46
Calle Gran Via 45

llustracién 95. Puntos de mayor siniestralidad. Fuente: Fuente
PMSyEP

Gomma 3P

2.9.2 Control de laindisciplina viaria

En 2018, en el SER ha disminuido el numero total de denuncias
en un 40% respecto a 2010. No obstante, otras infracciones,
algunas de ellas que implican incremento de peligrosidad han
crecido notablemente. Asi, las infracciones por exceso de
velocidad han crecido un +23%, y, las de prohibido
aparcar/doble fila un +50%.

No parece dudoso que es urgente reforzar las acciones
destinadas a reducir la indisciplina viaria, especialmente en lo
relativo a estas dos infracciones que determinan mucha
accidentalidad con consecuencias graves.
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llustracién 96. Evolucion del nimero de denuncias. Fuente:
Ayuntamiento de Madrid
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medioambientales en 2019, con una disminucién de las
inmisiones medias de particulas y de NO2, asi como una
reduccion sensible del nimero de estaciones que superen los
limites establecidos de la media horaria y diaria. Se corrigen, en llustracién 97. Evolucion de la calidad del aire. Fuente:
parte, los incrementos de 2015 y 2017 que truncaban la Ayuntamiento de Madrid

tendencia decreciente de los ultimos afios. En 2019, tan sélo 2

estaciones superan la media diaria de NO2 y Unicamente una la

media horaria.

Media diaria de PM10

Media diaria anual de NO2
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b) Nivel sonoro

En 2019 se detecta un significativo descenso del nivel sonoro
(2dBA). Unicamente en 2 de las 31 estaciones de medida
(Farolillo y Vallecas) se registrd un ligero aumento.

En periodo diurno, el Mapa Estratégico del Ruido (Ayuntamiento
de Madrid, MER 2016) muestra niveles sonoros por encima de
los 65 dBA en todos los ejes estructurantes y vias distribuidoras
de Madrid. El 2,2% de la poblacion madrilefia esta expuesta a
niveles sonoros superiores a los objetivos de calidad acustica.

En periodo nocturno, las vias principales siguen registrando
niveles elevados, por encima de los 55 dB, lo que se traduce en
gue el 9,3% de la poblacion esta expuesta a niveles sonoros
superiores a los objetivos de calidad acustica. Puente de
Vallecas, Salamanca y Chamartin son los distritos con mas
poblacién expuesta a niveles elevados.

MADRID .

gman de Movilidad
_Sostenible

llustracion 98. Mapa estratégico de ruido de Madrid, 2016. Nivel
continuo equivalente diurno. Fuente: Ayuntamiento de Madrid
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llustracién 99. Mapa estratégico de ruido de Madrid, 2016. Nivel
continuo equivalente nocturno. Fuente: Elaboracién propia a
partir de datos del Ayuntamiento de Madrid
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3.1 Objetivos

El diagndstico técnico del sistema de movilidad dibuja
cuantitativamente la situacion de partida, y mide la intensidad de
sus problemas (diagnosis cuantitativa). El resultado de este
diagnéstico técnico permite plantear adecuadamente los
objetivos principales del Plan, y establecer indicadores que los
representen.

Buena parte de los objetivos del Plan, principalmente los
vinculados a seguridad vial, calidad del aire o reduccion de
emisiones de gases de efecto invernadero deben responder,
como minimo, a la normativa establecida por la Unién Europea,
que es garante de su cumplimiento.

Otros objetivos, relacionados con los estandares de calidad
que se desean para el espacio publico y para cada uno de
los modos de transporte, deben responder a la satisfaccién
del derecho social universal ala movilidad, y garantizar una
movilidad eficiente y competitividad, ineludible para
conseguir el progreso econémico y social de Madrid. Estos
objetivos quedan supeditados a la capacidad de transformacion
que, en el plazo de vigencia del plan, puede asumir la ciudad, y
a los medios econdmicos que se puedan comprometer para
acelerar la modernizacion del sistema.

En este sentido, Madrid esta dotandose de nuevas palancas de
cambio y transformacién para acelerar el proceso de
transformacion del sistema de movilidad que atienda a la
consecucion de los objetivos que logren mejorar la calidad de
vida de sus ciudadanos.

No cabe duda de que el objetivo seguridad es prioritario, pues
garantiza la vida y la salud de la ciudadania. Para la mejora de
la salud, el Plan, formula acciones en orden a:

-reducir y armonizar las fricciones entre los distintos modos de
transporte,

-controlar las transgresiones de las ordenanzas,

-mejorar la calidad del aire, aspecto sobre el que el sistema de
movilidad es un factor importante, o

-potenciar modos de desplazamiento saludables, como el pie, la
bici y otros.

En este sentido, si el vector de eficiencia de la movilidad en
Madrid es el transporte publico, (uno de los mejores sistemas de
movilidad colectiva del mundo), la apuesta decidida del Plan es
por el refuerzo de la multimodalidad. Propiciar viajes
multimodales que posibiliten desplazamientos limpios, rapidos y
seguros, puerta a puerta.

En efecto, Madrid es pionera y lidera iniciativas renovadoras
destinadas a impulsar nuevos modos de desplazamientos mas
eficientes y sostenibles en colaboracion y complementariedad
con el transporte publico, eje vertebrador del sistema de
movilidad de la ciudad. El presente PMUS da, en este sentido,
una vuelta de tuerca reforzando y facilitando los espacios de
transferencia modal, e incrementando la seguridad del viaje
multimodal y los modos compartidos. En este sentido, el impulso
continuado de los modos colaborativos se ha acelerado con las
actuaciones urgentes determinadas por la pandemia, para
garantizar la distancia social, o el camino seguro de estos
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modos limpios, etc. Asi, la implantacion urgente de mas carriles
bus o carriles bici, o de espacios peatonales lo aprovecha el
Plan consolidando y, en ocasiones, perfeccionando muchas de
esas actuaciones, en principio provisionales.

También el Plan apuesta por la tecnologia inteligente aplicada a
la movilidad para conseguir los objetivos sefialados, ya que
estas soluciones tecnolégicas permiten formular sistemas de
gestién optimizados, eficientes, de operativa sencilla para el
usuario-cliente, y rentables social y econémicamente.

3.1.1 Movilidad segura

Un sistema de movilidad seguro supone asumir el objetivo
cero con relacion a los fallecimientos derivados de accidentes
durante el desplazamiento de la ciudadania. Eso supone aplicar
las medidas necesarias que garanticen que la probabilidad de
accidente grave se minimice lo maximo posible. Este
objetivo de seguridad se plasma, de un lado, en el desarrollo de
actuaciones de transformacion morfol6gica del espacio
publico, atendiendo al nivel de fragilidad de los usuarios, v,
de otro, en la puesta en marcha de sistemas de gestion de ese
espacio.

El presente Plan, en relacion con la seguridad vial, asume
absolutamente los objetivos de la Comunicacion «Europa en
movimiento: una movilidad sostenible para Europa: segura,
conectaday limpia» (2018): que son -reduccién del nUmero de
victimas mortales de accidentes de trafico en un 50 % entre
2020 y 2030, asi como -reduccién del niumero de lesiones
graves en un 50 % en el mismo periodo.

También se considera el objetivo de movilidad segura desde el
punto de vista de la seguridad ciudadana, principalmente la
disminucion del riesgo real y percibido por las mujeres en sus
desplazamientos. En este sentido, se ha de garantizar que las
condiciones del viaje sean seguras, con entornos agradables en
los itinerarios a pie y mediante la introduccion de mecanismos
de vigilancia en el transporte publico. En definitiva se trata de
gue la movilidad no afecte a las condiciones de seguridad de la
ciudadania y no sea un factor que incida negativamente en la
distribucion modal.

12,8

Espaiia Madrid

llustracién 100. Fallecidos/afio en zona urbana por millén de
habitante 2018. Fuente DGT y Ayuntamiento de Madrid

3. OBJETIVOS Y ESCENARIOS DE DISTRIBUCION
MODAL

3.1 Objetivos



15

10

2010
2011 |
2012 |
2013
2014 |
2015 |
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022 |
2023 |
2024
2025
2026
2027
2028
2029
2030 |

llustracién 101. Objetivo de seguridad vial (fallecidos). Fuente:
Elaboracion propia

3.1.2 Movilidad saludable

El plan también se propone conseguir para la ciudad una
movilidad mas saludable desde dos perspectivas.

a) Minimizando la contaminacion generada por el
sistema de movilidad (emisiones de NO2y
particulas)

En este sentido, el objetivo cuantitativo planteado no puede ser
otro que el cumplimiento de los limites acordados por la Unién
Europea en la directiva 2008/50 modificada en parte por la
directiva 2015/1480. Asi, el Plan plantea desde el sistema de

movilidad las medidas necesarias que unidas con las planteadas

para otros sectores en la Estrategia Ambiental Madrid 360
permitan que en, en 2023, ninguna estacion de calidad del

aire del municipio de Madrid supere los limites
establecidos. De esta forma, Madrid seguira liderando, al
horizonte 2030, los esfuerzos para reducir la contaminacion, que
se plasmaran en valores medios, tanto de NOx como de
particulas, por debajo del de otras grandes ciudades como
Paris, Turin o Londres.

b) Promoviendo una movilidad mas activa

La utilizacion de modos activos para desplazarse supone, de
partida, una medida de prevencion sanitaria de primera
magnitud que redunda en el bienestar de la ciudadania. Se
plantea como objetivo referencial estimular el caminar y el
montar en bicicleta de forma que se capten para estos modos
activos un 85% de los desplazamientos de menos de 2 km.

Hungary (€) MNyiregyhaza B
Czechia (13) i Plzen Praha
Netharlands (20) i Hilversum #————=a Amsterdam
Belgium (8] i Brussels #———& Brussels
Romania {19) i Brad # # Bucharest
Portugal (%) i Setubal Lishoa
Poland (1€) i Torun + Krakow
spaininiy | DO Madrid
Garmany (112) i Swralsund & Munchen
lealy (151) i Taranto # 4 Torine
France (33) i Le Port # Paris
Uniced Kingdom (51 | o o EE Londen
Turkey (18] i Sakarya # # Samsun
o 10 20 30 40 50 5‘0 0 80 90 1;'”
ug/m?
# Min = Max

llustracién 102. Media anual concentraciones en algunas ciudades
de la EE en 2017. Fuente: Air Quality in Europe. Rapport 2019.
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llustracién 103. Objetivo cumplimiento limites UE contaminacion
local. Fuente: Elaboracion propia

3.1.3 Movilidad sostenible

Conseguir un modelo de movilidad mas sostenible se traduce en
una nueva distribucion modal, en la que los modos mas limpios
incrementen su cuota de participacion.

El presente PMUS2020-2023, apuesta por la mejora de la
intermodalidad que posibilita la bondad del servicio de transporte
publico que ofrece Madrid. Este servicio se constituye en
columna vertebral del sistema de movilidad estratégica del Plan,
si bien complementado con la creacion o mejora puntos de
intercambio, a y desde, otros modos no contaminantes que
acercan el puerta a puerta a los usuarios.

¢ El cumplimiento de este objetivo determina la exigencia
de:

- lareduccién de la contaminacién medioambiental,
(C0O2), que afecta a la calidad de vida de la ciudadania, y

es el compromiso sanitario de primer nivel de todas las
ciudades europeas.

- la disminucién del consumo energético de
combustible

- la optimizacion, desde la perspectiva del sistema de
movilidad, de la ocupacion del espacio urbano y de la
calidad paisajistica.

a) Sostenibilidad medioambiental

Los objetivos de reduccién de emisiones a 2030 quedan
recogidos en las Conclusiones del Consejo Europeo de octubre
de 2014. En éstas se aprob6 el Marco de actuacion en materia
de clima y energia hasta el afio 2030 que contempla una serie
de metas y objetivos politicos para toda la UE durante el periodo
2021-2030.

En este sentido, el presente Plan de Movilidad toma como
referencia el objetivo asumido en la Hoja de Ruta hacia la
neutralidad climatica de la ciudad de Madrid, de reducir un 65%
las emisiones de gases de efecto invernadero con respecto a
1990. Esto supondria una disminucioén de las

emisiones del 60% respecto a las del afio 2018. Asi, Madrid
seguird, luchando contra el cambio climético, apoyandose en
sus especiales condiciones de densidad demogréfica y oferta de
transporte publico. Las medidas que el presente PMUS plantea
ayudaran al cumplimiento de este objetivo unidas a otras que se
incluyen en la Estrategia de Sostenibilidad Ambiental 360 y otros
planes y estrategias sectoriales del Ayuntamiento.
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llustracién 104. emisiones per capita en 2017 (t CO2 eg/habitante).
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llustracién 105. Objetivo cumplimiento reduccién gases de efecto
invernadero por el transporte (indice 100= 1990). Fuente:
Elaboracién propia

b) Sostenibilidad energética

Dentro del Marco 2030 también se establece como objetivo,
vinculante para la UE, una participacion de las energias
renovables de, al menos, un 32% sobre la total consumida en
2030.

Resulta ineludible que el mix energético de electricidad avance
hacia fuentes sostenibles y, que la recarga eléctrica de los
vehiculos se realice mayoritariamente en periodo nocturno,
periodo donde la sostenibilidad de este mix es mayor. El Plan
propone para 2030, que, como minimo, un 20% del parque
circulante corresponda a vehiculos eléctricos, con lo que
conlleva de creacién de mas puntos de carga (electrolineras) en
la ciudad.

c) Sostenibilidad social

Como sostenibilidad social de una ciudad se entiende la
capacidad y la calidad de acogida (inclusividad) de todos la
ciudadania, aqui, desde la perspectiva de su sistema de
movilidad, considerando por género, edad, condicion fisica,
situacion econdmica y social, etc.

No parece dudosa la oportunidad y el reto que supone la
conformacion de itinerarios y espacios pacificados de prioridad
peatonal de elevada calidad (pendiente, anchura, sombra,
seguridad en los cruces, sefializacion, tiempo de verde en los
semaforos, iluminacion, tipo de firme, etc.). El objetivo no es sélo
facilitar que el ciudadano camine mas, si no devolverle la
alegria de caminar. También y, al menos, por un itinerario de
calidad, toda la ciudad (también la periferia) debera estar
comunicada peatonalmente con los grandes corredores de
transporte publico. Este objetivo comporta la consideracion del
modo pie como principal entre los diferentes modos que
conforman el sistema de movilidad de Madrid, porque todos
somos peatones. La acogida pasa también por un sistema de
direccionamiento claro para todos los modos de transporte y el
establecimiento de pasos de peatones y sistemas semaforicos
qgue permitan el cruce de la via publica a toda la ciudadania, por
la velocidad que exigen al peaton y las acumulaciones que en
puntos criticos generan.
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Atendiendo a la situacion econémica de determinados
colectivos, y, a la exigencia social de una movilidad universal
para Madrid, el Plan, plantea la revision tarifaria, en
circunstancias especiales de utilizacion del transporte publico,
adaptadas a los condicionantes econémicos de usuarios
especificos, considerando la pandemia de coronavirus que
padecemos y la necesaria distancia social entre usuarios.
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llustracién 106. Objetivo participacién vehiculos eléctricos (%)
sobre el total de parque circulante. Fuente: elaboracién propia

3.1.4 Movilidad eficiente (Smart).

Si bien, buena parte de los anteriores objetivos estan
contemplados con caracter general por la normativa europea, el
objetivo y las caracteristicas de mejora de la competitividad del
sistema de movilidad propuesto es una apuesta especifica del
Plan para la ciudad de Madrid.

La movilidad es un derecho social que los poderes publicos
estan obligados a garantizar con caracter universal. Por ello, el
sistema de movilidad de Madrid debe facilitar los
desplazamientos de la ciudadania con el menor coste
econdémico, medioambiental y social. Este es un objetivo
ineludible, y méas, en una ciudad, capital del pais, y, uno de sus
fundamentales motores econdémicos.

La condicion de Madrid como centro de una enorme Area
Metropolitana de méas de siete millones de personas determina
limitaciones a la hora de fijar, desde la capital, los
procedimientos para alcanzar esa eficiencia, dados los
condicionantes demograficos y econdémicos externos al
municipio que afectan notablemente a su sistema de transporte.

Un objetivo de eficiencia es garantizar “la ciudad de los 15
minutos” mediante un planteamiento de planificacién y gestion
urbanistico a medio plazo, que potencie densidad demogréafica y
diversidad de usos para que la ciudadania encuentre todo lo que
necesita para su vida cotidiana en un radio de 15 minutos desde
su residencia, incluido y sobre todo, su trabajo. Como
consecuencia directa de la “ciudad de los 15 minutos” se
reduciria la movilidad cotidiana obligada en modos motorizados,
coincidente con la punta de movilidad.

Por otro, es preciso realizar una apuesta decidida por la
micromovilidad. No so6lo se trata de mejorar la oferta de espacio
publico para estos modos (ampliaciones de acera, priorizacién
peatonal de la mayoria de las vias, carriles ciclistas,
aparcamientos para vehiculos), sino impulsar, mediante el uso
de nuevas tecnologias, el compartir vehiculos limpios. El
objetivo que plantea el Plan es incrementar del 42% al 60% el
porcentaje de desplazamientos de menos de 2 km que se
realicen sin coste ambiental.
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Por lo que se refiere al transporte publico, el Plan plantea como
prioridad una notable mejora de la velocidad del bus en base

a revisar su camino, segregandolo y/o liberandolo de obstaculos.

Igualmente, el Plan propone dotar de oferta competitiva en bus
a las relaciones no cubiertas en la actualidad. El incremento de
la velocidad principalmente se centrara en los desplazamientos
de penetracion a Madrid desde el Area Metropolitana, y, en las
relaciones periferia-periferia, ya que son aquellas que en la
actualidad ofrecen valores mas bajos, y en las que la
participacién del coche es mayor. Asi, ademas del incremento
de oferta en relaciones ahora no competitivas con el coche
privado, y la segregacion del camino del bus, se utilizaran
nuevos instrumentos tecnoldgicos que se estan desarrollando
para la priorizacion semaférica, ocupacion ente paradas, BUS-
VAO con sefializacion variable, mejoras tecnolégicas que
completen la informacién al usuario, transporte a la demanda
con tecnologia punta, etc.

Asi, el objetivo cuantitativo que el Plan propone es que la
velocidad en transporte publico de superficie en la periferia se
aproxime a la de la Almendra Central. De esta forma, se trata
de disminuir en un 32,5%, de media, el tiempo de viaje en
transporte publico entre las distintas zonas de la ciudad de
acuerdo con el objetivo de eficiencia del Marco 2030 de la
Unién Europea.

Por lo que se refiere a la movilidad en vehiculo motorizado
privado, también se plantea una mejora de los niveles de
servicio para garantizar el dinamismo econémico de la ciudad.
Asi, esta movilidad en coche debe reducirse. El objetivo que, en
este sentido, establece el Plan, es lograr que la congestiéon de
un dia laborable de 2023 se reduzca a niveles de un dia
laborable medio de julio de 2018, lo que supone una
disminucioén de entre un 5 a un 10% del volumen de tréfico,
segun se considere la primera o la segunda quincena. Asi
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mismo, la congestion para un dia laborable de 2030 debera
reducirse a la de un dia laborable de agosto 2018. Para
conseguir este objetivo, el plan plantea la utilizacion de nuevas
tecnologias que permitan priorizar el transporte publico,
cediendo mas espacio publico al peaton y a los modos activos, y
profundizando en la politica de regulacién del estacionamiento.

Es evidente que las nuevas techologias ya estan presentes en
los instrumentos de gestion y vigilancia de la movilidad de
Madrid, proporcionando sistemas de captacion y andlisis de
datos, modelacién para la prospectiva de medidas, sistemas
inteligentes de tarificacion, de informacién a la ciudadania para
el calculo de rutas, etc., que posibilitan una gestion de la
movilidad on line. El Plan propone, sin embargo, ir mas alla de
forma que nueva tecnologia permita la optimizacion del
desplazamiento: cuando, en qué modo, y por dénde, la mejora 'y
culminacion de la estrategia de control del estacionamiento en
destino, etc. En este sentido, se incorporaran e impulsaran los
avances en BIGDATA, Inteligencia artificial, 10T, actualmente en
desarrollo.

De especial importancia sera la incorporacion de mecanismos
de informacion y planificacion de la gestién de la Distribucidn
Urbana de Mercancias que permita optimizar esta actividad tan
importante para el funcionamiento de la ciudad, y que tantas
externalidades genera, y a los usuarios, sean receptores o
distribuidores. La monitorizacion de las zonas de carga y
descarga, la potenciacion de centros de ruptura de carga, etc.
son recogidas como acciones del presente plan.
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3.2 Escenarios temporales de distribucion
modal

3.2.1. Estrategia de priorizacion de modos

La estrategia que el presente PMUS proyecta en orden a
alcanzar los anteriores objetivos pasa por la racionalizacion del
uso de cada modo, por supuesto, en base a su integraciéon
funcional. Esa racionalizacion precisa, en primer lugar, de una
priorizacion de modos de transporte.

Asi, el peatdn, es el modo universal y prioritario por
naturaleza (todos somos o terminamos siendo peatones). Las
dificultades a la movilidad peatonal en el espacio publico,
discrimina los desplazamientos no sélo de las personas con
movilidad reducida, sino de toda la poblacion, durante un
periodo que se extiende a mas de un tercio de su vida
(infancia, apoyo a la movilidad de las generaciones anteriores y
posteriores, y recibiendo el apoyo de la generacién posterior).

Por ello, es necesario incrementar la calidad urbana de los
desplazamientos en Madrid, a través de la mejora de los
itinerarios principales y la ordenacién del espacio publico,
desplazando paradas intermodales motos, ciclo carriles y
carriles bici segregados, bicicletas y VMP compartidos, asi como
resituando mobiliario urbano cuando estorba el camino del
peaton y veladores, regulando la velocidad que le exige la
regulacion semaférica y sin olvidar la iluminacion de los
itinerarios peatonales.

El transporte publico, abierto a todos, constituye el otro modo
prioritario de este Plan. Conforma la columna vertebral del
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sistema y es el modo indispensable para garantizar la movilidad
universal de toda la ciudadania. Se plantea, en primer lugar,
mejorar la comunicacion en los espacios urbanos
insuficientemente conectados y apoyar, en su caso, la
transferencia modal entre coche, bici, patin y el transporte
publico. La oferta de transporte publico estara especialmente
atenta a cubrir los deseos de movilidad por motivos de
desplazamiento laborales, en orden, a no discriminar a los
trabajadores por la tenencia o no de coche. Una parte de los
usuarios de coche, no tiene alternativa razonable en otro modo
mas sostenible. El problema se centra especialmente en las
relaciones de penetracion a Madrid capital desde su Area
Metropolitana, y, ya en Madrid capital, en las relaciones de
conexion transversales fuera de la Almendra Central.

La bicicleta, VMP y otros modos de micromovilidad se
configuran como un nuevo actor en la movilidad madrilefia que
el Plan quiere fomentar por su escaso o nulo impacto
medioambiental o energético, y su versatilidad para completar
un viaje multimodal puerta a puerta. Asi, el Plan propone,
completar la red ciclista mediante el desarrollo de un carril bici
segregado sobre el eje de Castellana, que vertebrara todos los
desplazamientos norte-sur en bicicleta. Este eje esta incluido en
los Acuerdos de la Villa, que, en lo referente a movilidad, son
parte fundamental del contenido del presente PMUS.

También, el Plan da respuesta a la demanda de movilidad de
desplazamientos, denominados esenciales en vehiculo
privado motorizado, Estos desplazamientos esenciales son
aquellos que sdlo pueden realizarse en ese modo. Es decir: la
Distribucién Urbana de Mercancias, servicios publicos, etc.,
Yy, los que se realizan en coche por no existir alternativas
razonables en otros modos para desarrollarse.

Ante estos dos tipos de movilidad esencial en vehiculo privado
motorizado, la estrategia del Plan es dispar:
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-para el primer tipo, la distribucién urbana de mercancias, el
objetivo pasa por la reduccién de costes de reparto mediante la
optimizacion de rutas, vehiculos y espacios de distribucion
(plataformas y zonas de carga y descarga), en definitiva, el
fomento de la concertacion y la tecnologia.

-para el segundo, el Plan presta especial atencion a minimizar
estos viajes en coche incentivando la intermodalidad coche-
transporte publico, con intercambiadores (park and rides), y
para flujos de demanda débiles mediante el transporte a la
demanda.

Para potenciar la intermodalidad el Plan favorece los modos de
transporte complementarios y la creacion de intercambiadores
para facilitar la rotura de cargas, asi como medidas de gestion
funcional y tarifaria que estimulen el transbordo. En ocasiones,
los vehiculos que complementan el desplazamiento determinan
indeseables fricciones en el espacio publico que el Plan

persigue reducir. Asi, por ejemplo, para disminuir la barrera de la
M-30, para peatones y ciclistas, el Plan propone, habilitar pasos
que incrementen su permeabilidad lo que facilitara la futura
expansion del BiciMAD a la periferia de la ciudad.

Por ultimo, el Plan contempla la movilidad no esencial en
coche o en moto, aquella que se desarrolla en ese modo por
comodidad, habitos de comportamiento muy arraigados, nivel de
renta, coste percibido por el usuario, existiendo una alternativa
de transporte razonable. Una parte de esta movilidad es
susceptible de ser disuadida de ese modo y traspasada a otros,
mas limpios y eficientes. No parece dudoso que la pandemia por
covid19, con el argumento sanitario, hara crecer notablemente la
demanda en coche generando una inercia que el Plan se
propone reconducir (vid anejo movilidad en la postpandemia.).
Esa reconduccion pasa o, por mejorar la conectividad de
algunas relaciones de movilidad actualmente no servidas
razonablemente por el transporte publico, o, por establecer
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nodos intermodales que eviten la penetracion innecesaria de
coches en la ciudad.

Por otro lado, en los ultimos afios, interesantes proyectos de
sharing y de car pool, han desencadenado un notable vuelco en
la utilizacién de estos vehiculos, reduciendo su impacto sobre la
contaminacién gracias a motores hibridos o eléctricos. Estos
proyectos estan siendo animados por el Ayuntamiento y, el
presente Plan los integra, en orden a ofrecer mas incentivos,
sobre todo para ocupaciones de vehiculo iguales o mayores de
2 personas por vehiculo.

La vertiente sostenible de estos proyectos de utilizacion
multiple de un vehiculo, se apoya, entre otras razones, en que
el valor residual del coche de segunda mano depende mas de la
antigiiedad que de los kildmetros realizados. Asi, cuantos mas
kilometros se realicen, menos coste por kilbmetro soportara el
usuario. No parece dudoso, pues, que el régimen de propiedad
de vehiculo también incentiva su utilizacion.

El Plan fija, de esta manera, la participacién futura del coche en
la movilidad general, de forma que se puedan cumplir los
objetivos sefialados globalmente y por zonas de la ciudad,
(dentro y fuera de Almendra central).

La distribucién modal objetiva al horizonte 2023-2030 sera la
gue permita cumplir los objetivos de congestion viaria
planteados, (reduccion de la congestion en mes laborable de
2023 a la de julio 2018). Teniendo en cuenta que la oferta de
espacio publico para el vehiculo privado quedara reducida en la
medida que se vaya materializando la priorizacion modal que se
ha detallado.

El modelo de simulacion de trafico del que dispone el
Ayuntamiento de Madrid es el instrumento que nos permite
estimar los kilometros realizados por vehiculos privados en
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2023, para cumplir los objetivos de congestion planteados.
Tendriamos una demanda tendencial sustentada sobre una
oferta viaria reducida para el coche por la aplicacion de las
prioridades, mas espacio para el peatén, transporte “publico,
bici, patinete eléctrico,etc. El modelo de simulacion de tréfico
permite, en base a iteraciones calcular la reduccion de los
kilometros realizados en Madrid para que la congestion del
trafico cumpla los objetivos planteados. La extrapolacion al afio
horizonte de la demanda global actual aproxima a la demanda
total afio horizonte. El resultado es que la carga sobre el modo
vehiculo privado proporcionalmente se reduce, incrementandose
la de modos de transporte publico y los otros modos sostenibles.
Asi obtenemos la distribucion modal afio horizonte 2023.

£l
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llustracién 107. Piramide clasica priorizacién modal. Fuente: IDAE llustracion 108. Piramide multimodal. Fuente: elaboracion propia
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3.2.2. Objetivos de distribucion modal

Una vez definidos los objetivos y cuantificados los indicadores
asociados, se procede a la prognosis cuantitativa de la situacion
de llegada, en el horizonte temporal de vigencia del Plan

Es evidente que el indicador relativo a la distribucién modal,
porcentaje de usuarios en cada modo de transporte, proyecta
con gran nitidez la consecucién de casi todas las estrategias
programadas y, en definitiva, es muy sensible al nivel de
aproximacion a los objetivos del Plan. Por ello, el cambio modal
resulta un elemento estratégico de primer orden para alcanzar
los hitos establecidos en cada horizonte: 2023 y 2030.

Asi, la disminucion del numero de kilometros recorridos en
coche reduce la contaminacioén, el consumo energético y la
congestidn, libera espacio publico, ademas de minimizar el
riesgo de sufrir accidente.

La distribucion modal de Madrid actual muestra una realidad
equilibrada, por lo que se refiere al uso del coche, muy similar a
la de otras ciudades europeas de parecido tamafio, exceptuando
Paris. La utilizacién del transporte publico detectada es algo
superior al resto.

No obstante, si se baja a un anéalisis por zonas arroja, la
situacion cambia, evidencidndose desiguales distribuciones
modales; muy equilibrada dentro de la Alimendra central y un
reparto modal muy desequilibrado a favor del uso del coche,
tanto en la movilidad transversal dentro la periferia, como en la
penetracion desde su Area Metropolitana.

100

80 +—

70 A

60 -
Coche

50 -

H T.Publico
40 - T

M Pie-bici
30 A
20 -
10 -
0 A T T T T

Berlin Budapest  Londres Madrid Paris

llustracién 109. Distribucién modal. Fuente: Comparativo de
indicadores EMD18 versus EMTA. CRTM

Asi, como ya anunciaba la diagnosis, la expansion territorial de
la actividad y las transformaciones de usos en la Periferiay en el
resto del Area Metropolitana, acaecida en los ultimos 20 afios,
ha propiciado la coexistencia de dos ciudades en relacién con su
movilidad.

Con la tendencia actual, si no se hiciera nada, el porcentaje de
viajes realizados en coche en Madrid, sobre los viajes totales,
incluidos los modos activos, que ahora es de un 35%, podria
alcanzar el 37% del total de desplazamientos en el horizonte
temporal del Plan. Por ello, las medidas del Plan persiguen
corregir esta tendencia, y llevar a que el uso del coche
(Kilometros recorridos dentro de Madrid) no sobrepase el 30%
del total de todos los desplazamientos, en orden a cumplir el
objetivo de congestién planteado.
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llustracién 110. Distribucion modal objetivo. Fuente: elaboracion propia
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Si desagregamos por ambito territorial, el objetivo mas ambicioso se plantea en la mejora de la sostenibilidad de los desplazamientos en
la periferia de la ciudad, en la que se plantea que los desplazamientos en coche de los residentes pasen de un 30% a un 22%.
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llustracion 111. Distribucion modal objetivo por territorio. Fuente: elaboracion propia
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Plan de Movilidad /& |
ostenible

Asi, la transformacion de la distribucion modal planteada:

-da respuesta al objetivo de eficiencia del sistema de
movilidad (La reduccion del tréfico para lograr este objetivo
seré de entre un 20 y un 25 % del volumen total),

-ayuda notablemente, en combinacién con otras medidas de la Planes Tramspors Trabaj
Estrategia Ambiental 360 no vinculadas con la movilidad, a no
superar los umbrales maximos de contaminacién ambiental
acordados por la U.E.,

-colabora en el cumplimiento de los objetivos municipales de
reduccién de emisiones de gases de efecto invernadero,

Ampliacion hnos 3

juntamente con otras acciones que en este sentido plantea la sy ariior
Hoja de ruta hacia la neutralidad climatica en 2050 de la ciudad Apsrcamiantos disuaicn
de Madrid. " BUSVAO

Para lograr ese cambio modal, el Plan apuesta por la aplicacion
de las medidas contenidas en:

-la Estrategia Madrid 360, adaptadas a las diferentes dinamicas
territoriales y del sistema de movilidad segun corona y tipo de
relacion,

-los Acuerdos de la Villay,

-toda una serie de medidas (algunas para paliar los problemas
sanitarios derivados de la pandemia) que completan las
acciones y permiten alcanzar los objetivos y dar respuesta a los
problemas detectados en la diagnosis del plan.

llustracién 112. Objetivo de disminucién participaciéon del uso del
cochey grandes medidas por coronas. Fuente: elaboracion
propia
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Para alcanzar los objetivos del Plan, la lineas estratégicas son los instrumentos donde se articulan las medidas y las acciones del plan
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A continuacion, se desarrollan las medidas y acciones del plan.
Para cada una de ellas se procedera, por un lado, a su
descripcion y, por otro, a definir los objetivos que persigue,
periodificacion y recursos necesarios para ejecutarla:

a)

b)

Area que lidera la medida. Muchas acciones son de
caracter transversal o incluso corresponde su
competencia a otras administraciones. Se considera que
el Area que la lidera es el area municipal que la planifica
o coordina.

Objetivo 2023 y 2030. En aquellas acciones cuyo
objetivo sea cuantificable se procedera a establecer el
valor a medio plazo (2023 y 2030).

Financiacién. Se contemplan las siguientes alternativas:

Servicios municipales existentes (SM). Recursos propios
de que dispone el Ayuntamiento para la gestion de la
movilidad (EMT, Agentes de la Movilidad, Policia Local,
Servicio de Planificacion, etc.) y que se orientaran para la
ejecucion del Plan. Se incluye también en esta partidas
los contratos vigentes de externalizacion de
determinados servicios (SER, BiciMad, Sefalizacion,
Regulacion semaforica) o inversiones (acuerdos marco
por ejemplo).

Nueva inversién/servicios (NI). Se trataria de partidas
especificas no contempladas en el gasto corriente del
Ayuntamiento. La obtencion de fondos de origen
comunitario, estatal o, en su caso, autonémico que se
destinen a acciones en el municipio de Madrid, y el
fomento de mecanismos de financiacién que faciliten la
inversion privada permitiran realizar dichas acciones. En
el caso de los servicios se computara el gasto total
durante la vigencia del plan.

m Otra administracion (OA): Comunidad o Estado
principalmente.

d) Plazo de ejecucion de la medida, distinguiendo entre el
medio plazo (2023) y el largo plazo (2030)
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41 MAS Y MEJOR TRANSPORTE PUBLICO.

Muchos de los desplazamientos se realizan en coche porque la
alternativa en transporte publico no es razonable. Esos
desplazamientos que hemos denominado como esenciales en
coche, pueden reducirse mediante la habilitacién de una
alternativa de transporte méas sostenible y competitiva. El Plan
aboga por la respuesta mediante transporte publico o
propiciando la intermodalidad con el transporte publico. En este
caso es ineludible fomentar la complementariedad entre la
bicicletay las nuevas formas de movilidad con el transporte
publico. Esto ofrece a un sector de la ciudadania una
alternativa al coche competitiva en tiempo y mucho mas
economica.

Por otro lado, el diagnéstico realizado detecta todavia déficits en
transporte publico entre algunos distritos de Madrid,
principalmente en los distritos del norte y el sur de la ciudad, vy,
mas acusados todavia, en las relaciones transversales, dentro
de la periferia. Por ello, el Plan prescribe donde sea necesario, y
en este corredor periférico lo es desde hace afos, la habilitacién
de un sistema de autobus de alta calidad (“corredor verde”), que
cohesione estos territorios, creando una relacion directa y rapida
en transporte publico de superficie. Se plasma en la creacién de
una linea circular de superficie segregada del trafico, que
vertebre y ofrezca servicio competitivo a la corona periférica.
También se apuesta por ampliar la oferta de carriles-bus que
aumenten la velocidad y regularidad del servicio de autobus

Se estima que so6lo con la puesta en marcha de esta linea
estratégica se podra incrementar en un minimo de 4 puntos la
participacion del transporte publico, pasando de un 36% a un
40%.

61% 62% —=

42% pia
39%

35%
345 34%
24% 26% kil
2018 2023 2030
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llustracién 113. Objetivo de evolucién de la participacion del
transporte publico segln tipo de relacién. Fuente EDM18
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4.1.1 Mejora del servicio de lared de autobuses
urbanos (EMT)

a) Objetivos

m Incremento de la velocidad comercial de la red de
autobuses urbanos.

m Reduccién del tiempo de viaje total (de origen a destino)
para los usuarios de transporte publico dentro de la
ciudad de Madrid:

= Propiciando una mayor asignacién de espacio
publico, exclusivo, dedicado al transporte;

= Estableciendo un firme compromiso de regularidad,
con proteccioén y/o segregaciéon del camino del BUS.

= Incremento del pasaje en autobus
b) Justificacion

Se trata de subsanar los problemas de accesibilidad de los
distritos de Madrid, especialmente los situados fuera de la M-30,
de manera que se garantice una mayor cobertura territorial del
bus, y, una mejora global de la movilidad en transporte publico,
uno de los principales objetivos que persigue el presente Plan.

En el interior de la Almendra central la garantia de regularidad,
en compatibilidad con la accesibilidad, comodidad y la rapidez

pasa por establecer una red fiable, permeable, que se constituya

en eficiente “coche del centro”, alternativa a la red de metro
para ciertos segmentos de demanda (personas mayores 0 con
problemas de accesibilidad, viajes mas cortos).

En la periferia, la situacion del transporte publico, sin linea de
metro circular, aconseja a una radical mejora de la conectividad
transversal, en orden a convertir el transporte publico en
alternativa al viaje en coche. Asi, en este &mbito, la red de
autobuses, ademas de la funcién que ejerce en el centro de la
ciudad, complementa la red de metro, danto servicio directo a
aguellas relaciones que no se pueden realizar con el modo
ferroviario.
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Accion 1. Ampliar lared de carriles-bus

Madrid disfruta de una ratio de carriles bus por habitante
relativamente baja (0,03 km por 1000 habitantes), especialmente
fuera de la M-30.

En este sentido, la EMT dispone de una propuesta de
infraestructura segregada en aquellos ejes que soportan una
mayor frecuencia de autobuses. Esta propuesta, que el Plan
asume en su totalidad, completa la red de carriles-bus existente
en la actualidad. Debe indicarse que con motivo de la
pandemia del COVID19, muchos de estos carriles ya se han
implantado provisionalmente en el 2020: 45 km (aumento
superior al 30%). Es previsible que la practica totalidad se
consoliden una vez se normalice la situacion sanitaria, tal y
como se contempla en los Acuerdos de la Villa.

Por otro lado, durante el 2020 se han ejecutado (Av. Andalucia)
o proyectado (Av. de los Poblados) carriles-bus en dos grandes
ejes, lo que supone una oferta adicional superior a los 20 km.

Se trata de lograr una mayor demanda de autobus,
convirtiéndolo en una alternativa real al viaje en coche. Eso
implica mejorar las condiciones de transporte objetivas de este
modo colectivo, pero, a la vez, modificar la visién que el
potencial usuario tiene sobre el mismo. No se puede obviar,
tampoco, que un autobls con poco pasaje no es
energéticamente eficiente y por tanto, no es sostenible.

Area municipal Objetivo Financiacion Plazo de

que la lidera Indicador 2023 2030 Ejecucion
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llustracién 114. Propuesta de carriles-bus. Fuente: elaboracion
propia (en los propuestos se incluyen los proyectados, en
ejecucion o provisionales)
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Accion 2.
publico de alta capacidad

Crear “corredores verdes” de transporte

Se contempla el establecimiento de “corredores verdes” de
transporte en autobus de alta capacidad, camino segregado y
prioridad semafdrica (concepto Bus Rapid Transit) en ejes
urbanos principalmente ubicados en los distritos de la periferia
madrilefia, de forma que cubran la demanda de movilidad
transversal de la ciudad y la radial de penetracién a Madrid. El
programa supone la creacién de servicios de transporte publico
con una velocidad comercial proxima a la del Metro, alli donde, a
pesar de existir mucha demanda activa y potencial, no llega a
justificarse, o, es inviable técnicamente una infraestructura de
transporte soterrada.

Asi, el arco del eje Vallecas-Moratalaz-Ciudad Lineal no dispone
de una conexién directa y rapida. Por ello, se contempla la
implantacion de una plataforma segregada para el autobls
alo largo de las principales vias de aproximadamente 30 km
de longitud (Arturo Soria, Hnos. Institucién Libre de
Ensefianza, Fuente Carrantona, Avda. Pablo Neruda y Avda.
Buenos Aires), tal y como ya propuso el anterior Plan de
Movilidad Urbana Sostenible del Ayuntamiento de Madrid. Debe
indicarse que se ha llevado a cabo un proyecto, dentro del
progrma europeo ECCENTRIC, para el eje de Fuente
Carrantona, Pablo Neruda y Buenos Aires. Dicho proyecto fue
dirigido desde el CRTM y colaboraron activamente tanto la EMT
como el Ayuntamiento de Madrid. También debe apuntarse que
con motivo de la pandemia, uno de los carriles-bus que se
implantaron fue el de Institucién Libre de Ensefianza.

Asi, los Acuerdos de la Villa consideran esta medida como
prioritaria e instan a “Iniciar la creacién, partiendo de la
planificacién existente de la M35, de unared de transporte
publico basada en autobuses de alta capacidad que

mediante carriles segregados pueda conectar entre silos
distritos de la periferia, asi como del norte y el sur de la
ciudad”.

Del mismo modo, también se plantea la creacién de un corredor
de alta frecuencia en la Avenida de los Poblados para, de esta
forma, interconectar los Distritos del sur de Madrid (Carabanchel
y Usera). Debe indicarse que estos carriles estan ya
proyectados.

Por dltimo, a medio plazo, y de acuerdo con la progresiva
consolidacion de los distintos desarrollos del sureste se propone
un eje transversal segregado que los conecte. En este sentido,
se esta procediendo a la realizacién de un estudio en
colaboracién con el CRTM con importantes implicaciones para el
planeamiento, sus etapas de desarrollo y los proyectos de
urbanizacion que estan siendo tramitados o desarrollados.

La intervencion incluye la creacion de plataformas segregadas
para uso exclusivo del autobus, y todo lo que conlleva de
remodelacién del espacio publico (redimensionamiento del
ancho del carril y mejoras en la sefializacién horizontal.
eliminacion banda de estacionamiento, transformacion de
aceras, prohibicién de giros a la izquierda, priorizacién
semafdrica en los cruces que, de paso preferente al bus,
semaforos con sistema de gestion centralizado integrados en la
unidad SAE/GPS que ofrece la flota de EMT y en el sistema de
regulacion semaférica del CGM del Ayuntamiento de Madrid,
etc.).

En la medida de lo posible, se implantara una solucion similar a
la de la Av. Cérdoba. En el disefio de estos ejes, se tendra en
cuenta para cada uno de los tramos:
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o Velocidades de circulacion en km/hora por franja horaria:
descontando de la velocidad comercial los tiempos de operacion
en paradas.

o Demanda atendida: obtenida como suma de los viajeros
transportados un dia tipo por cada una de las lineas que
discurran por el corredor estudiado.

Area municipal Objetivo Financiacidn Plazo de
que la lidera Indicador 2023 2030 Ejecucion
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y Movilidad
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llustracién 115. Posible seccidn tipo Gran Via del Este. Fuente:
elaboracion propia
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llustracién 116. Zonas de transporte de los Arcos este y sur que
serian cubiertos con una plataforma segregada. Fuente:
elaboracion propia
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llustracién 117. Arco sureste cubierto por una plataforma
segregada. Fuente PMSyEP
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Accion 3. Optimizar y ampliar la red de autobuses

Se prescribe una ampliacion de la red de autobuses que permita
dar respuesta a demandas futuras o que complementen otras
actuaciones de potenciacion del transporte publico previstas en
el Plan:

m Habilitacion de lineas que den servicio a la demanda
derivada de los nuevos desarrollos urbanisticos de los
sectores del sureste de Madrid (Berrocales, El
Canfaveral), asi como los que se deriven del Desarrollo
de Castellana Norte.

= Refuerzo de los servicios en las areas de Actividad
Econbmica, en colaboracién con empresas y entidades.

m Buses Express por los nuevos carriles-Bus-VAO
previstos.

= Nuevos servicios especificos por las plataformas
segregadas (“corredores verdes”). Los corredores verdes
de transporte publico han de ir acompafiados de nuevas
lineas que complementen los servicios actuales.

m Reforzar la oferta de autobds que conecta con los
aparcamientos de disuasion siempre y cuando sea
necesario.

=  Mejorar los accesos en transporte publico a los centros
educativos, garantizando la existencia de una parada de
la Empresa Municipal de Transportes en la proximidad
de los centros educativos. Esta medida viene recogida
en los Acuerdos de la Villa.

Plan de Movilidad /& ¢
ostenible ey

= Se evaluard, conjuntamente con el CRTM, la oportunidad
de optimizar la red de autobuses nocturna y de fin de
semana.

Asi, se plantea la actualizacion del estudio que hace 4 afios
realizé el CRTM, en colaboracion con la EMT, para que tenga
en consideracion los vectores de ampliacion indicados con
anterioridad.

Debe subrayarse que esta accion depende del CRTM, que es
la autoridad competente para planificar y modificar las
rutas.

Area municipal Objetivo Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2023 2030 Ejecucion
Medio Ambiente M de OA

y Movilidad Coches-km 100 120 2020-2030
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Accion 4.
zonas de acceso restringido

Implantar lineas 0 emisiones en barrios y

Se han implantado tres lineas Cero emisiones, dos de ellas
gratuitas (01 y 02), para facilitar la accesibilidad al Distrito
Centro. La 02 sustituye a la antigua M2, mientras otra conecta
Moncloa con Atocha a través de Gran Via y Paseo del Prado. La
linea 01, que discurre por el eje Prado-Gran Via Princesa, ha
registrado desde su inicio, en dia laborable, una demanda media
de 5.800 viajeros, y, se espera que alcance los 13.000 viajeros
una vez consolidada. Hay que subrayar que practicamente todos
los usuarios son nuevos, ya que el resto de las lineas del
corredor por donde circula no han visto reducido su pasaje. Esto
supone un incremento neto de viajeros de, aproximadamente, el
2,3% del total de viajeros que transportan las lineas con
itinerario coincidente. Por lo que se refiere a la linea 02,

registra, de media, 1.400 viajeros diarios, 1.100 nuevos mas que
la antigua M2. De la misma forma que en la 01, no se ha
reducido pasaje en el corredor. La tercera linea se inaugur6 en
septiembre de 2020, y circunvala el Distrito Centro.

En definitiva, esta actuacién es un paso importante para la
progresiva electrificacion de la flota de la EMT. Se inicia, en
aquellas zonas de la ciudad con mayores problemas de calidad
ambiental, reforzando la accesibilidad donde se ha restringido el
acceso del coche. Complementan la red pues facilitan el “puerta
a puerta” en las zonas de acceso selectivo. También se
constituyen como operacion piloto para la resolucion de la
accesibilidad en futuras areas de Cero emisiones en otras zonas
de la ciudad.
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llustracién 118. Lineas 0 emisiones 1y 2. Fuente: Ayuntamiento
de Madrid
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Accion 5.
demanda (Smart Bus)

Implantar més lineas de transporte a la

La EMT trabajé en la creacién de lineas de transporte a la
demanda destinada a cubrir ciertos perfiles de demanda de la
periferia o de barrios mas alejados del centro, usuarios cautivos
del vehiculo privado. Para ello, se utilizan softwares de
optimizacion de rutas. Esta medida reduce directamente la
demanda esencial en coche, pues genera alternativa razonable.

En este sentido, debe subrayarse el proyecto piloto “Smart Bus
Madrid”, que el Ayuntamiento y la EMT puso en marcha en
colaboracién con Ferrovial Wondo y ViaVan. Este bus inteligente
uni6 el Hospital 12 de Octubre (Usera) con el Hospital Infanta
Leonor (Villa de Vallecas), mediante 73 paradas de diferentes
lineas de la EMT que discurren préximas a la M-30y a la A-3,
entre los distritos de Puente de Vallecas, Arganzuela (zona de la
estacion de Méndez Alvaro) y Moratalaz.

Este servicio funcioné a través de una aplicacion disponible
para smartphones (iOS y Android) y permitia a los usuarios del
autobus reservar su viaje eligiendo la hora y la zona de recogida
o llegada dentro de la red establecida. A su vez, los usuarios
podian recibir notificaciones sobre su servicio y comprobar en
tiempo real el recorrido del autobus a través de la aplicacion.

Los pasajeros s6lo podian iniciar o terminar su viaje en
cualquiera de las paradas de los dos hospitales, seleccionando
el lugar de finalizacion o inicio. Ya finalizado el piloto se
procedera a analizar los resultados para su posible aplicacion en
otras zonas de la ciudad. Debe indicarse que la planificacién de
nuevas rutas depende del CRTM.
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4.1.2 Mejora del nivel de servicio de los autobuses
discrecionales y turisticos

Accibn 6. Elaboracién de un plan de regulacion de
servicios y aparcamientos para autobuses discrecionales
de caracter turistico

La cada vez mayor demanda turistica de la ciudad, que se vio
provisionalmente interrumpida por el COVID, ha hecho que
aumenten la circulacién de autobuses discrecionales en la
ciudad, requiriendo a su vez mas espacio de estacionamiento.

Por ello, se plantea un plan que como minimo contemple:

- Laregulacion horaria de la circulacion de este tipo de
vehiculos

- Latipologia y sobre todo la tecnologia de los vehiculos,
teniendo en cuenta la ZBE de Madrid y las subvenciones
previstas.

- Ladiscriminacion y clasificacion de los distintos espacios de
aparcamientos en funcién de la maxima duracion de
estacionamiento que se establezca, promoviendo
duraciones muy cortas en los principales puntos de parada
en el centro de la ciudad y habilitando aparcamientos mas
perimetrales para los aparcamientos de larga estancia
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- Lacreacion de una aplicacion movil que permita a los
conductores y empresas de transporte conocer el nivel de
ocupacion de los distintos espacios de aparcamiento.

Area municipal Objetivo Financiacidon Plazo de
que la lidera Indicador Ejecucion
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Accion 7. Plan de reestructuracion de las lineas de

autobuses turisticos

Las actuaciones en materia de movilidad en el centro de la
ciudad han obligado a una reestructuracion de las rutas
turisticas con itinerarios no del todo eficientes.

Por otro lado, se han generado nuevos polos turisticos (Wanda
Metropolitano o las 4 torres por ejemplo). Asi, se plantea la
reestructuracion de estas lineas.

También se plantea un sistema de acceso que evite el pago
dentro del autobuUs para evitar colapsar los carriles-bus en
paradas de gran demanda.

Area municipal Objetivo Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador Ejecucion
Medio Ambiente N2 de 1 SM 2023
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Accion 8. Optimizacion de las paradas de los
transportes discrecionales vinculados principalmente a la
movilidad laboral y escolar

Se plantea generar una aplicacién movil tanto para empresas
como para usuarios. A las primeras se les facilitara informacion
sobre tiempos de viaje y ocupacion de las paradas destinadas a
los servicios discrecionales. Para los usuarios, a partir de los
datos de geolocalizacion de los servicios discrecionales, se
ofrecerd informacién sobre tiempo de espera.

También se llevara a cabo una revision de la regulacion de
paradas y horarios de este tipo de transporte.

Area municipal Objetivo Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2023 Ejecucion
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4.2 Mejorar las infraestructuras de transporte

El Plan plantea integrar todas las infraestructuras de transportes
previstas por otras administraciones. Asi, con relacion a la
mejora de la conectividad en transporte publico de Madrid
capital con los municipios de la corona metropolitana el Plan
contempla la construccion de carriles BUS-VAO radiales en
todos los corredores de entrada a la ciudad por parte del
Ministerio de Fomento, ejecutando el Ayuntamiento aquellos
tramos que son de su competencia de la A5 y A42. En estos
ultimos se aprovecha para evitar el efecto barrera que tienen
actualmente.

Por otro lado, el Plan de Mejora de Cercanias del Ministerio de
Fomento, prevé la construccion de varias estaciones en Madrid
y de una nueva linea transversal, y, supone una mejora de las
relaciones con el exterior, que se integran por entero en este
Plan.

Por ultimo, también hace suyo el Plan las ampliaciones de Metro
previstas (lineas 3, 5, 11, 7) que permitiran completar los ejes
radiales ferroviarios.

En lo que respecte al Ayuntamiento, la principal apuesta
infraestructural es la transformacion de las principales vias de la
ciudad (Castellana, P° del Prado, Joaquin Costa...) en ejes
multimodales donde haya una distribucién equilibrada del
espacio publico entre los distintos modos de transporte.
También se apuesta por recuperar el espacio publico en zonas
como Azca o Vicente Calderén y remodelar el nudo norte para
minimizar la siniestrabilidad y mejorar la accesibilidad de los
vehiculos, especialmente la de los autobuses interurbanos.

4.2.1 Impulsar la ampliacion de la red de Metro
a) Objetivos

= Minimizar el tiempo de trayecto en transporte publico,
especialmente.

b) Justificacion

La red de Metro, juntamente con la EMT, absorbe el 28% de los
desplazamientos que se producen en la ciudad. No obstante,
mientras la red de autobls accede a todos los rincones del
municipio, la de metro esta incompleta.

Por un lado, hay algunos corredores radiales no cubiertos y, por
otro, algunas de sus lineas no finalizan en nodos de transporte,
imposibilitando el funcionamiento en red.

Por otro lado, las dos grandes operaciones urbanisticas que van
a desarrollarse en la ciudad: la de Castellana Norte y la del
sureste del municipio, exigen un replanteamiento del transporte
publico de alta capacidad que las sirva, dada la generacién de
viajes que determinan.

El Plan Estratégico de Movilidad Sostenible de la Comunidad de
Madrid (2013-2025), que es asumido en su totalidad por el
presente Plan, recoge todas las infraestructuras de crecimiento
previstas en la red de metro.
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Accién 9.

Impulsar la ampliacion de lalinea 11

La ampliacién de la linea 11 hasta Conde de Casal permitira
acercar el Distrito de Carabanchel al centro de la ciudad, v,
ofrecer servicio de transporte publico de calidad a zonas
actualmente sin cobertura como Comillas o Madrid Rio.

Por otro lado, aumenta la conectividad del intercambiador de
Atocha, ya que hasta el momento solo transborda con la linea 1
de metro.

A medio-largo plazo esta linea se extenderd por el sur hasta
Cuatro Vientos y por el norte hasta Valdebebas.

Los estudios de demanda del Consorcio prevén que la
ampliacion de la linea 11 de Metro aportara diariamente 17.000
nuevos viajeros a la red.

Area municipal Objetivo Financiacién Plazo de
que la lidera Indicador 2023 Ejecucion
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Accion 10. Impulsar la ampliacion de lalinea 3 de metro

La Comunidad de Madrid tiene previsto iniciar en un periodo
corto de tiempo la ampliacion de la linea 3 de metro, llevandola
hasta Getafe, conformando un gran centro intermodal en el
Casar al converger las lineas 3 y 12 de metro, asi como las de
cercanias. Esto supone un incremento sustancial de la
conectividad de la red de transporte publico y una notable
reduccion de los tiempos de trayecto entre las distintas zonas de
la ciudad. Asi, el planteamiento de la actuacion responde a los
siguientes objetivos:

Plan de Movilidad /& ¢
ostenible :

= Dotar de mayor conectividad a la linea 12 de Metro
(MetroSur), que actualmente es una linea circular que, a
lo largo de sus 41 km de longitud, une 5 municipios que
suman mas de un millon de habitantes. Sin embargo, en
este momento, sélo conecta con la red de Metro en una
estacion, la de Puerta del Sur (linea 10). Por otro lado, la
actuacion incrementara la conectividad con la red de
Cercanias, ya que la estacion de El Casar esta en la
linea C-3.

m Mejorar la conectividad de Getafe, y de su crecimiento
hacia el Este vinculado a la evolucién del desarrollo
urbanistico de Los Molinos,

m Descargar las lineas de cercanias completando la red de
cercanias.

El ahorro de tiempo para todo el sistema de transporte se estima
en 1.719 pasajeros hora /dia (sin considerar otras
infraestructuras asociadas).

Area municipal Objetivo Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2023 Ejecucion
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Accién 11. Impulsar la ampliacion de lalinea 5 de metro

Por lo que se refiere a la ampliacion de la linea 5 de metro, se
conforma una alternativa de acceso al Aeropuerto desde los
distritos situados al Este de la ciudad.

La prolongacién que se plantea, de aproximadamente 1.900
metros, dara continuidad a la linea 5 desde Alameda de Osuna,
hasta la misma estacién Aeropuerto T1 — T2 — T3 de linea 8,
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contribuyendo asi a ofrecer servicio de transporte publico al
Aeropuerto a una zona urbana no servida en este momento.

Asi, los Distritos de San Blas-Canillejas tendran una conexion
directa en el Aeropuerto. Ademas, el nodo intermodal de
Canillejas permite la conexion con todos los servicios
interurbanos del corredor del Henares, evitando pasar por el
centro de la ciudad para acceder al Aeropuerto.

Segun los estudios de demanda del Consorcio, esta
prolongacion del Metro captara, aproximadamente, 6.000 viajes
al dia. La estacidn Aeropuerto experimentara un crecimiento del
26% en el numero de viajeros respecto a la situacion base. El
ahorro de tiempo producido por la actuacién es de 2.337
horas/dia.
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Accion 12. Impulsar las ampliaciones de Metro en los

desarrollos urbanisticos del Sureste y de Madrid Nuevo
Norte

La ciudad de Madrid abordara dos grandes desarrollos
urbanisticos en los préximos afios. Para Nuevo Norte ya esta
definida la ampliacion de la red de transporte publico,
ubicandose nuevas estaciones de Metro y una plataforma
segregada para el transporte publico. Ademas, se remodelaran
los nodos de Fuencarral y Chamartin.

G 3P

Los usos del suelo previstos suponen una edificabilidad de
2,66M de m? de los cuales1,61M seran terciarios y 1,05
residenciales.

Por el contrario, para lo que es el desarrollo urbano del Sureste
hay diversos proyectos en estudio. Debe indicarse que la
plantificacion prevé la realizacion de mas de 100.000 viviendas y
mas de 6 millones de m? de actividad econémica en esta zona
de la ciudad. Asi, este crecimiento debe ir en paralelo
obligadamente a la planificacién de un transporte publico
ferroviario que dé servicio a este importante crecimiento.

Area municipal Objetivo Financiacion Plazo de
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4.2.2 Plan de mejora de la red de Cercanias
a) Objetivos

= Minimizar el tiempo de trayecto en transporte
publico.

b) Justificacion

Tal y como se ha indicado, la mayor utilizacion del
vehiculo privado se produce en los desplazamientos que
se realizan entre Madrid y su &area funcional. Para estos
viajes, el ferrocarril es un transporte competitivo respecto
al vehiculo privado.

En este sentido, el Plan Integral de Mejora de los servicios
de Cercanias de Madrid de Adif (2018-2023) contempla
una serie de actuaciones que tienen como objetivo
potenciar el uso del tren. Entre las medidas planteadas
destacan las que se detallan en las acciones siguientes.

A AO LD O CEWCArdAn
— D AT

- s

llustracién 1. Propuesta de ampliacion red de cercanias en Madrid. Fuente:
elaboracion propia a partir de ADIF
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Accion 13.
Recintos Feriales, Las Rejas e Imperial.

Impulsar la creacion de nuevas estaciones en

El Plan Integral contempla la construccién y puesta en servicio
de las estaciones de Las Rejas y Recintos Feriales, que se
ubican en un tramo de la actual Via de Contorno y que conecta,
de forma directa, la estaciéon de San Fernando de Henares
(Linea C-2) con la de Chamartin.

La citada Via de Contorno, conecta la zona Norte de Madrid con
las instalaciones de tratamiento de traficos de mercancias de
Vicélvaro, por lo que, en la actualidad, es fundamentalmente
utilizada por este tipo de transporte. No obstante, esta via
atraviesa areas urbanas que presentan nucleos de poblacién y
actividad importantes (Parque Empresarial Las Mercedes, area
de influencia del nuevo Estadio Wanda Metropolitano, Parque
Juan Carlos | / Recintos Feriales, IFEMA, Hortaleza, etc. La
creacion de las dos nuevas estaciones ferroviarias permitira dar
un buen servicio de transporte publico a muchos usuarios, hoy
no servidos, y que utilizan transporte privado.

Por lo que se refiere a la nueva estacion de Imperial se situara
también en un tramo de red ferroviaria ya existente, entre las
actuales estaciones de Pirdmides y Principe Pio (lineas C- 1, C-
7y C-10). Se prevé quede emplazada (de forma soterrada) en el
Paseo de los Melancolicos y daré servicio de Cercanias a una
zona de la ciudad con déficit de infraestructuras ferroviarias. No
existe ninguna estacion de Cercanias o de Metro en un radio de
mas de 600 metros desde el emplazamiento previsto.

Segun estudios preliminares incluidos en el Plan Integral, se
estima que la demanda potencial de la futura estacion de
Imperial se situara entre los 9.300 y 15.700 viajeros diarios. Para
las otras dos nuevas estaciones se prevé una demanda
potencial de 700.000 viajeros afo.

Plan de Movilidad
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llustracién 119. Nuevas estaciones de tren. Fuente: ADIF
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Accion 14.
transversal Este-Oeste.

Impulsar la creacion de una linea ferroviaria

Los servicios ferroviarios de acceso a Madrid desde el Corredor
del Henares (Alcald-Guadalajara) son los ofrecidos por las
lineas C-2 y C-7 (con demandas respectivas anuales de 26,1y
33,4 millones de viajeros). Estos servicios, a partir de Atocha,
conectan con el tinel Atocha-Recoletos-Chamartin, facilitando el
intercambio con las redes de Metro y EMT para llegar al Centro
y Norte de la ciudad. El tiempo de viaje resulta elevado ya que
obligadamente tiene que pasar por Atocha para llegar al Centro
de la ciudad.

Por otra parte, los corredores de Méstoles y Fuenlabrada estan
servidos por la linea C-5 (65,6 millones de viajeros al afio), que
enlaza la zona metropolitana Suroeste con el Centro/Sur de
Madrid, también a través de Atocha. Una parte importante de los
viajeros usuarios de esta linea tienen como destino final el
Centro y Norte de la ciudad. Ineludiblemente realizan transbordo
en Atocha, bien para continuar su viaje por otras lineas de la red
de Cercanias, o, para cambiar a otros modos de transporte
(linea 1 de Metro o lineas de autobuses de EMT), lo que supone
también una notable barrera.

El Eje Transversal ferroviario que proyecta el Plan Integral,
conectara el Noreste con el Suroeste metropolitano. Favorecera
la penetracién directa hacia el centro de la ciudad de Madrid, y
por lo tanto mas rapida, enlazando los corredores con mayor
poblacion de la Comunidad. En sintesis, este Eje transversal
conectara fisicamente los grandes Corredores, acelerara el viaje
al centro, y favorecera la conexién con la red de Metro (con los
cuatro nuevos intercambiadores de Canillejas, Avenida de
Ameérica, Alonso Martinez y Principe Pio). Adema4s, dara
servicio a los distritos de San Blas y Ciudad Lineal actualmente
sin oferta ferroviaria. Se estima una demanda de 130.000

Plan de Movilidad

MADRID
ostenible w
viajeros diarios Unicamente con el tramo San Fernando —

Avenida de América (13 km) y 400.000 viajeros diarios sobre el
Eje completo.
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llustracién 120. Eje Transversal ferroviario. Fuente: ADIF
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4.2.3 Ejecucion de nuevos carriles bus/VAO
a) Objetivos

m Incrementar notablemente la velocidad comercial y la
frecuencia de la red de autobuses interurbanos,
aumentando, de esta forma, la capacidad de transporte,
la fiabilidad, la regularidad y la competencia con el
vehiculo privado. Su habilitacién determina un
crecimiento notable de la demanda.

= Aumentar la ocupacion de los vehiculos privados.
b) Justificacion

La velocidad de desplazamiento del transporte publico es una
variable que afecta significativamente a la demanda de este
modo y, concretamente, a su capacidad de competir con el
transporte privado motorizado.

Madrid, sélo cuenta con una via de entrada/salida a la ciudad, la
A6, en la que esta habilitada una plataforma reservada con carril
para autobus (BUS), vehiculos de alta ocupacion -2 ocupantes-
(VAOQ), y vehiculos menos contaminantes (CERO). Se trata de
una plataforma segregada y reversible, adaptable a la demanda
de hora punta y/o a operaciones de entrada o salida de la
ciudad. Ahorra tiempo de desplazamiento a una mayoria de
usuarios, y, permite garantizar regularidad, derivada de su
segregacion con relacion al trafico privado.

El andlisis de la evolucion de la movilidad en el corredor de la A-
6 prueba que el sistema Bus-Vao atrae a los usuarios del
corredor hacia los modos de alta ocupacion, ya que entre los
afios 1991 y 2001 el incremento en el nimero de personas
transportadas (63,3%) fue muy superior al de vehiculos (40,5%).

El impacto en los autobuses interurbanos fue atin mayor de
1.260 expediciones en 1994 a 4.000 en 2001 (mas 220%).
Durante la hora punta de la mafiana el 60% de las personas que
entran a Madrid por este corredor lo hacen por la calzada BUS-
VAO

Replicar estas plataformas segregadas sobre otros ejes de
penetracion de la ciudad permitira incrementar la velocidad
comercial del autobus, potenciar el uso de intercambiadores de
transporte y del sistema de transporte colectivo, en general,
situando este modo colectivo como alternativa al coche. El
notable incremento de la velocidad comercial que supone la
segregacion permitira incrementar la oferta de transporte publico
sin incrementar recursos. En los Acuerdos de la Villa se
apuesta por “Impulsar junto a la administracién autonémica y
estatal la construccion de los carriles Bus-VAO en los tramos de
acceso a la ciudad que les son de su competencia, agilizando en
particular la realizacion del Bus-VAO de la A2".

Por ultimo, se plantea que ademas de BUS, estos carriles
puedan también ser utilizados por vehiculos de alta ocupacion,
lo que incentiva una mayor eficiencia en el uso del vehiculo
privado.
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Accion 15. Implantar un carril BUS-VAO en la A5y
soterramiento de la via

En la A5, el proyecto del BUS-VAO se acompafia del
soterramiento de la via, en concreto entre la Av. de los Poblados
y la Av. Extremadura. Se trata de un tramo de competencia
municipal, y, es de prioritaria ejecucion.

En superficie se prevé la creacion de un bulevar de 80.000 m2
que incorpora un carril-bici que dara continuidad al de la Av.

Extremadura.
Area municipal Objetivo Financiacién Plazo de
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llustracién 121. Propuesta carriles BUS-VAO. Fuente: elaboracion
propia

llustracién 122. Infografia posible solucién soterramiento A5.
Fuente: Ayuntamiento de Madrid
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Accion 16.
soterramiento de la via

Implantar un carril BUS-VAO en la A-42 y

En el caso de este eje, se plantea, a corto plazo, la puesta en
servicio de un BUS-VAO que finalice en el intercambiador de
Plaza Eliptica. Debe indicarse la futura potencialidad de dicho
intercambiador al extenderse la linea 11 de Metro hasta el
centro de la ciudad.

A medio plazo, se analizara la viabilidad de soterrar el tramo
comprendido entre la Plaza Eliptica y Madrid Rio, que es de
competencia municipal. La A-42 en esta zona de la ciudad
constituye una importante barrera ademas de ser una de las
areas donde los niveles de contaminacion son mas elevados.

Area municipal Objetivo Financiacién Plazo de
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Accion 17. Impulsar laimplantacion de un carril BUS-
VAO en la Al, A2, A3y M-607

Para estos corredores de entrada se plantea utilizar el actual
carril izquierdo para el BUS-VAQO, en ambos sentidos de
circulacion, sin incrementar la capacidad de la via para el trafico
general.

Por estos carriles podran circular autobuses, motocicletas y
vehiculos con alta ocupacion (dos o mas viajeros) y seran
gestionados mediante sistemas de transporte inteligentes. Se
instalaran balizas luminosas, paneles informativos, detectores,
camaras y lectores de matricula, sin necesidad de establecer
barreras fisicas. La responsabilidad de la gestion la asumira la
DGT, en coordinacion estrecha con el Centro de Control de
Trafico de Madrid.

Para su puesta en marcha se utiliza un novedoso procedimiento
de gestion que se concreta en un convenio de colaboracion
entre el Ministerio de Fomento, la Direccion General de Tréafico
(DGT) y el Ayuntamiento de Madrid.

El primer eje donde se implantara un carril de este tipo sera en
el de la A2. Soporta més de 25 millones de usuarios/afio. Se
estima que con la nueva infraestructura se acortara el tiempo de
trayecto, de media, en 7 minutos.

En funcion de los resultados, este modelo seré replicado, con
las modificaciones que se consideren pertinentes, al resto de
corredores de entrada a la ciudad.

Se plantea como prioritario el de la A3, vinculado al nuevo
intercambiador de Conde de Casal. Asi, se considera que tanto
éste como el de la A2 podrian ser ejecutados antes de 2023.
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A medio plazo se plantea replicar este carril a los ejes de Al,
A42 y M-607. En todos los casos, indicar que la competencia es
bien del estado o de la Comunidad Auténoma (M-607) por lo que
serén necesarios mecanismos de colaboracion entre todas las
administraciones implicadas.

Area municipal Objetivo Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2023 2030 Ejecucion
Medio Ambiente  Km/ BUS- OA

y Movilidad VAO >0 100 2020-2030

llustracién 123. Infografia posible solucién del BUS-VAO de la A2.
Fuente: Ministerio de Fomento

Plan de Movilidad /=, &
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4.2.4 Otras infraestructuras de transportes

Dentro de esta medida se incluyen todas aquellas
infraestructuras destinadas a generar espacios multimodales en
la ciudad y suprimir el efecto barrera que algunos ejes
principales de trafico producen en la ciudad.

Accion 18. Realizacion de intercambiadores de
transporte: Conde de Casal, Chamartin, Legazpi y
Valdebebas

Se contempla la creacion de un nuevo intercambiador en Conde
de Casal para facilitar los transbordos al Metro desde todos los
servicios interurbanos procedentes del corredor de la A3. Este
intercambio tiene aun mas funcionalidad al ampliarse la linea 11
de metro hasta este punto. El proyecto lo ha licitado el CRTM y
lo construird la DGI de la Comunidad de Madrid

De esta forma, practicamente se completaria la red de
intercambiadores de la ciudad. Asi, solo quedarian los de
Chamartin, vinculado a la operacion Madrid Nuevo Norte y el de
Legazpi. También esta prevista la construccién de un nuevo
intercambiador de Valdebebas.

En los “Acuerdos de la Villa” se ha aprobado “Impulsar
desde el ambito municipal la construccion del
intercambiador de Conde de Casal por parte de la
Comunidad de Madrid.”

Area municipal Objetivo Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2023 Ejecucion

- - . OA
Medlo.Amblente VlNajeros/ 18M 2020-2023
y Movilidad afo
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Accion 19.

Remodelaciéon del Nudo Norte

En el Nudo Norte un importante nimero de vehiculos se trenzan
en muy poco espacio. Lo que ocasionaba retenciones y
accidentes.

Asi, en el periodo 2010-2018 se contabiliza una media de 12
victimas anuales (1 al mes), de las cuales, como minimo, una
fue grave. Ademas, se ha registrado un fallecido en este punto.

En relacion con las congestiones recurrentes y que afectan
principalmente al transporte publico debe indicarse que por este
punto acceden, tanto los autobuses del corredor de la A1, como
de la M-607, y que, en su conjunto, suponen mas de un vehiculo
de transporte publico por minuto.

Eliminar el trenzado es una prioridad que permite superar los
dos problemas.

Area municipal Objetivo Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2023 Ejecucion
Medio Ambiente  Disminucién 50% NI (42 M€) 2020-2023
y Movilidad siniestralidad ?

Accion 20. Ejecucién de nuevos ejes multimodales

Determinados ejes de la ciudad son de un marcado caracter
plurifuncional canalizando importantes flujos en todos los modos
de transporte. Por tanto, requieren de una solucion integral que
supere un analisis estrictamente modal. Asi, se consideran
estructuras basicas de ciudad y dan respuesta a lo aprobado en
los Acuerdos de la Villa: “Creacion de las infraestructuras

il |

bésicas necesarias para la conexion entre barrios o su acceso a
servicios basicos o equipamientos”.

A corto plazo se actuara sobre los siguientes ejes:

m Castellana (4,5 km)

m P°el Prado-Recoletos (2 km)

m Joaquin Costa-Francisco Silvela (1km)

= Alcala en el tramo exterior a la M-30 (2 km)
Ademaés, deben indicarse las intervenciones en Paseo de
Extremadura y Santa Maria de la Cabeza ya apuntadas

anteriormente con motivo de la implantacion de carriles BUS-
VAO.

Por otro lado, también se incluiran actuaciones destinadas a
crear ejes intermodales que conecten los distintos distritos como
la reforma urbanistica de Pedro Bosch.

La puesta en ejecucion del Plan Director de Movilidad Peatonal
pone en valor otros ejes que requeriran de una actuacion
especial, mas a largo plazo, de caracter intermodal.

Area municipal Objetivo Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2023 2030 Ejecucion
. . Km eje NI (300 M€)
Medio Ambiente  \imodal 10 30 2020-2030
y Movilidad
remodelado
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llustracién 124. Solucién prevista en Joaquin Costa

Accibn 21.
accesibilidad)

Ejecucion Plan Director de Azca (movilidad y

En los Acuerdos de la Villa se ha aprobado: “Impulsar el Plan
Director de AZCA, actualmente en ejecucion con el objetivo de
mejora de la calidad del espacio de usos publicos, que
favorezca la conectividad y asegure la accesibilidad universal en
el conjunto del ambito”.

Se trata de un area degradada con conexiones viarias de fuerte
impacto tanto sobre Castellana como con Raimundo Fernandez
Villaverde, y, espacios peatonales de escaso atractivo.

G 3P

Asi, se contempla una mejora de la accesibilidad y del nivel de
servicio en materia de movilidad de esta area tan céntrica de la
ciudad.

Area municipal Objetivo  Financiacién Plazo de

que la lidera Indicador 2023 Ejecucion
NI (8,75M€)

Mejora

L, 100.000m2
urbanizacién

Desarrollo Urbano 2020-2023

Accion 22. Cobertura M-30 a la altura del Vicente
Calderdn y otras acciones destinadas a minimizar el efecto
barrera de la M-30

La operacion Mahou-Calderén transformara 193.804 metros
cuadrados en edificios de viviendas, zonas verdes y areas de
uso terciario como oficinas, comercios o restauracion. En
paralelo se procedera a cubrir ese tramo de la M-30 que
discurria por debajo de la tribuna del antiguo estadio Vicente
Calderon, mejorando de esta forma la continuidad de Madrid
Rio.

Asi, la zona se convierte en un nuevo polo de centralidad, a la
que, desde el punto de vista de movilidad, se ha de dotar de
especial accesibilidad, principalmente en modos sostenibles.

A medio, largo plazo también se abordaran otras medidas para
minimizar el efecto barrera de la M-30 como por ejemplo entre
los distritos de Retiro y Puente de Vallecas.

Area municipal Objetivo Financiacion Plazo de

que la lidera Indicador 2023 Ejecucion
. . . NI (61 M€)

Medio Ambiente  Mejora 44 550m2 2020-2023

y Movilidad urbanizacién
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4.3 Promover la movilidad activa (pie, bici)

La conurbacion madrilefia basa su estructura de movilidad en
una importante concentracion radial de infraestructura vial y de
transporte publico. Esto ha dado lugar a la extension de los usos
residenciales, productivos y equipamientos con el consiguiente
incremento de la longitud de los viajes, tanto en transporte
publico como en vehiculo privado. El modelo “extensivo” no es el
optimo si atendemos a criterios de sostenibilidad ambiental y
energética. Asi, este eje estratégico apuesta por ayudar a
completar las zonas urbanizadas, configurando barrios
compactos, donde la proximidad de usos permita acceder a
servicios y trabajos en un modo de transporte sostenible. Para
ello es necesario mejorar la densidad con la adecuada mezcla
de usos para disponer de barrios compactos y bien conectados
con los sistemas de transporte colectivo, aplicando los criterios
de sostenibilidad ambiental.

Sin embargo, la proximidad entre residencia y actividad no es
suficiente. La estructura y configuracion viaria ha de ofrecer
espacios publicos amables, que inviten a estar en ellos, a
caminar, o, a usar la bicicleta. Dentro de esta estrategia, se
estudiaran y promoveran ampliaciones de aceras, tiempo de los
semaforos de peatones, pacificaciones viarias,
peatonalizaciones y zonas de 0 emisiones. Se revisara el
espacio publico y su distribucion por modos para conseguir
mejorar la coexistencia entre el coche y los modos activos.

Por lo que se refiere a la red ciclista, el Plan formula la
integracion del eje de la Castellana en orden a vertebrar las
relaciones norte-sur en este modo, asi como la conformacion de
nuevos ejes radiales, como el que se propone implantar sobre la
actual A5.

Asi mismo, se propone una notable expansion de BiciMAD lo
gue obliga a una revision profunda de la regulacién no soélo del
uso de la bicicleta sino de la circulacion de todos los vehiculos
de movilidad personal. También se ampliara el sistema de bici-
sharing en “free floating”. El objetivo es la promocion de la
utilizacion de estos modos para desplazamientos de media
distancia, incrementando su capilaridad con el transporte
publico.

En otro orden de ideas, y desde la perspectiva de la movilidad,
la pandemia del coronavirus lleva inherente, por imperativo
sanitario, o, por temor al contagio de la poblacién, el
circunstancial rechazo del uso del transporte publico. La bici, y
los VMP ayudaran como instrumentos de conexion, a evitar
aglomeraciones en paradas y estaciones y a asegurar la fluidez
vial en este escenario.

53% 54% 55%
e - T8%
8% 9% 10%
2018 2023 2030

e ALMENDRA @ww» PERIFERIA ALMENDRA-PERIFERIA

llustraciéon 125. Objetivo de evolucién de la participacion de los
modos activos segun tipo de relacion. Fuente EDM18
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4.3.1 Revisar la planificacion urbanistica
considerando criterios de movilidad y
seguridad: la ciudad de los 15 minutos

a) Objetivos

m Garantizar que todos los barrios dispongan de
instrumentos que animen los desplazamientos a pie.

= Fomentar la descentralizacion del empleo y el horario
escalonado ligado a grandes centros de transporte.

m Adecuar la oferta de transporte a una menor capacidad
de pasaje en los modos colectivos. Especialmente
importante sera la adaptacion de las infraestructuras de
movilidad en los nuevos desarrollos a la exigencia de
una movilidad sostenible.

= Integrar la movilidad sostenible en la ordenacion del
territorio y la planificacion urbanistica, desarrollando los
mecanismos de gestion compartida y cooperacion
administrativa indispensable en el proceso.

= Realizar un urbanismo que minimice la percepcion de
riesgo en los desplazamientos por parte de las mujeres

b) Justificacién

Las bases y los fundamentos del planeamiento vigente estaban
orientados hacia la expansion urbana y la generacion de
utilidades en el territorio periférico. Muchas de estos
crecimientos se han ejecutado o estan en proceso, por lo que el
planeamiento se debe adaptar a los vectores que mueven la
transformacion del Madrid de hoy.

Gomma™ 3

La planificacion y el desarrollo urbano deben facilitar la
integracién funcional de los modos de transporte, haciendo
posible un desarrollo sostenible de la movilidad sobre el espacio
publico.

Esta estrategia debe aplicarse en todos los suelos de nuevo
desarrollo y en los existentes vacantes o infrautilizados, de
forma que sea posible crecer en densidad para que los servicios
publicos, y entre ellos el transporte, sean funcionalmente
eficaces, eficientes y rentables socialmente.

llustracién 126. Relacion entre trabajadores y poblacién residente
por barrio. Fuente: elaboracion propia a partir de datos Ayto.
Madrid y Seguridad Social
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Accion 23.

Revisar la normativa urbanistica

Los Acuerdos de la Villa impulsan la modificacion de la
normativa urbanistica. Para conseguir una movilidad mas
sostenible, la aplicacion de los criterios urbanisticos debera
contemplar los siguientes criterios:

Fortalecimiento y formacion de la ciudad, por su tamafio,
en una estructura policéntrica.

Consolidacion, con el desarrollo urbano, de las
densidades urbanas medias y altas y la mezcla de usos.

Estudio de la movilidad con la vinculacién a nodos de
transferencia a lo largo de los corredores de transporte
publico existentes o previstos en aquellos desarrollos
gue generan o atraen muchos viajes.

Realizacion en las Areas de actividad econémica de
Planes de Movilidad Sostenible que genere estrategias,
distribucion de tareas y gestion del uso del espacio
publico y privado como solucion del uso de alternativas
de movilidad sostenible, tal y como se establece en la
Accidn 94 (favorecer la aplicacion de Planes de
Movilidad en Areas de actividad econémica).

Reutilizacion y regeneracion de las bolsas de suelo
obsoletas o vacantes de uso industrial, o terciario, con
actuaciones que faciliten la incorporacion de mezcla de
usos.

Establecimiento de estandares de dotacién de
aparcamiento, conforme a su ausencia de necesidad por
disponer de accesibilidad por modos de transporte
colectivo y las necesidades funcionales de la red viaria, y
los planes y politicas municipales de calidad del aire o de
limitacion de la congestion o de recuperacion del espacio

publico. De esta manera se fomentara el uso de modos
de transporte mas adecuados y sostenibles. En los
aparcamientos fuera del espacio publico, se establecera
la incorporacion de sistemas de recarga de energia no
vinculada a combustibles fésiles.

Incremento de &reas de espera y muelles de carga de los
edificios, fuera del espacio publico, para la distribucion
urbana de mercancias,

Planificacion, en los ambitos limitados por
infraestructuras viarias o ferroviarias, de conexiones
transversales de enlace con otros ambitos, para hacer
posible la conectividad en todos los modos de transporte,
incluyendo el peatonal y el de continuidad de zonas
verdes.

Area municipal Objetivo Financiacion Plazo de

que la lidera Indicador 2023 Ejecucion

Desarrollo Urbano - -—- SM 2020-2030
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Revisar la Instruccién de Disefio de la Via

Accion 24.
Publica

La instruccion de Disefio de la Via Puablica supone una
concrecién del Plan General por lo que respecta, principalmente,
al disefio del viario. En su revision deben considerarse, como
minimo, los siguientes aspectos:

= Evolucion de los estudios de transporte exigidos a los
nuevos desarrollos. Actualmente, los estudios estan
centrados en analizar la no superacién de determinados
niveles de saturacion del viario. El presente Plan de
Movilidad plantea enrigquecer la Instruccién, por un
lado, con nuevos criterios de evaluacion del nivel de
servicio en coche (demoras) y, por otro,
incorporando indicadores de obligado cumplimiento
por lo que se refiere a la movilidad peatonal, ciclista,
VMP y transporte publico. En definitiva, se plantea
transformar la Instruccién actual, evolucionando del
“estudio de trafico/transporte” a un completo analisis de
la movilidad generada por el nuevo desarrollo. Por ello
debera concretarse obligadamente la respuesta a esa
nueva movilidad, desde el sistema completo,
considerando todos los modos de transporte.

= La aparicion y consolidacion de nuevas modalidades de
transporte, como, por ejemplo, los vehiculos de movilidad
personal, ha de quedar bien reflejado en el disefio viario,
y, obliga a una revision profunda de las anchuras
minimas de carriles, asi como de las secciones minimas
de aceras y de carriles-bici. Debe estar en concordancia
con lo que prescribe la nueva guia para la implantacion
de carriles-bici.

Plan de Movilidad /&
ostenible ey

m También se deben incorporar/completar los criterios para
la implantacion de elementos de templado de tréfico.

De esta forma se da respuesta a lo aprobado en los Acuerdos
de la Villa: “Revision de las Ordenanzas e Instrucciones
afectadas y la redaccién de nuevas Ordenanzas en funcion de
los nuevos requerimientos de la edificacion y el espacio publico:
Instruccion para el Disefio de la Via Publica, incorporando
cambios normativos en materia de accesibilidad y sostenibilidad
y criterios de movilidad sostenible”.

Financiacion Plazo de
Indicador 2023 Ejecucion

Area municipal Objetivo

que la lidera

Obrasy

Equipamientos >

2020-2030
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4.3.2 Desarrollo de un Plan Director de Movilidad
Peatonal y Espacio Publico

a) Objetivos
m  Mejorar la calidad de los desplazamientos peatonales.

= Recuperacién de espacio publico urbano para la
movilidad peatonal y movilidad ciclista

m Hacer una ciudad mas accesible para nifios, mujeres,
ancianos y la ciudadania en general

b) Justificacion

Un 28% de los desplazamientos que se realizan en el municipio
de Madrid, y un 38% de los desplazamientos que desarrollan los
residentes del municipio se hacen a pie. Aln se dispone de un
potencial de crecimiento, ya que un 32% de los desplazamientos
tienen una longitud inferior a 1 km (15 minutos caminando) y un
49% son inferiores a 2 km (30 minutos caminando).

Para promover la movilidad a pie es indispensable mejorar el
nivel de servicio de la oferta peatonal, tanto en lo relativo a la
anchura del espacio dedicado al peatén, como a la calidad de
dicho espacio: accesibilidad, prioridad semaforica, mobiliario
urbano, iluminacion, calidad de las intersecciones, etc.

Esta revision afecta tanto a la red basica peatonal como a
aguellos espacios publicos con vocacion de pacificarse.

Se propone que este Plan desarrolle las distintas acciones que
se exponen a continuacion, desde la articulacién de una red
peatonal de calidad hasta la creacién de zonas de 0 emisiones,
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dandose de esta forma cumplimiento a lo suscrito en los
“Acuerdos de la Villa”:

m “Disefar un Plan Estratégico” viable para reconvertir el
viario local con aceras insuficientes en viario de prioridad
peatonal. Se realizara tanto por seguridad sanitaria como
por accesibilidad, y se priorizara la transformacién de los
viarios especialmente congestionados en las redes
locales. Se dara continuidad, ademas, a los trabajos de
ampliacién y acondicionamiento de las esquinas entre
calles con gran afluencia peatonal para ampliar su
capacidad y su calidad estancial.

m Impulsar una estrategia de ampliacion y
acondicionamiento de zonas de acceso a equipamientos,
zonas comerciales, zonas de acceso al transporte
publico, etc. La estrategia se centrara en zonas de gran
afluencia peatonal para ampliar su capacidad y su
calidad estancial en aquellos puntos de la ciudad
técnicamente viables.

m Continuar con los trabajos de reduccién del ancho de los
carriles de circulacion de vehiculos motorizados hasta el
minimo posible. El objetivo es asegurar el espacio
peatonal y ampliar aceras que ahora resultan
insuficientes por seguridad o accesibilidad. En este
sentido, cualquier accion en el espacio publico debera
cumplir con lo establecido en el Real Decreto Legislativo
1/2013, de 29 de noviembre, por el que se aprueba el
texto refundido de la Ley General de derechos de las
personas con discapacidad y de su inclusién social, asi
como la Ley 8/1993, de 22 de junio, de promocion de la
accesibilidad y supresion de barreras arquitectonicas de
la Comunidad de Madrid.
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llustracién 127. Distribucion la longitud de los desplazamientos de
los residentes de Madrid. Fuente: EDM2018

Accibn 25.
peatonal.

Estudiar e implantar mejoras en lared béasica
Se propone la creacion de una red basica peatonal de calidad
en la ciudad de Madrid sustentada en las siguientes fases:

m Fase 1: Definicion de la Red

Se considera “red basica peatonal” la que queda estructurada
en los siguientes documentos:

= Estrategia para la creacion de la Red de itinerarios
peatonales en la almendra central de Madrid (2013).

Gomma™ 3

= Consolidacion de una Red de Itinerarios Peatonales
en la periferia del término municipal de Madrid
(2019).

Para la definicion de dicha red se han utilizado los siguientes
planes:

- Plan director para la Recuperacién de los Bulevares
(2012).

- Plan Estratégico de Regeneracion Urbana, (2018.)
- Plan de Infraestructura Verde y Biodiversidad (2018).
La “red basica peatonal”’ permite:
- Enlazar los centros generadores de los desplazamientos
(transporte publico, trabajo, comercio).
- Generar una malla equilibrada y continua.

- Facilitar la conexion entre distritos, especialmente
importante es la superacion de las barreras urbanas que
representan la M-30 y M-40.

- Seleccionar el paso por zonas con mayor vitalidad
urbana.
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llustracién 128. Red basica peatonal (avance). Fuente: PMSyEP

m Fase 2: Requisitos funcionales de la Red

Los niveles de calidad minimos que ha de reunir la red basica
seran los siguientes:

e Anchos de acera util amplios, limitando o impidiendo el
aparcamiento de VMP, bicicletas o motocicletas. Ajuste de la
ocupacion de las aceras por terrazas y veladores.

e Dotacion de elementos que garanticen el uso estancial de la
red: sombra, bancos, iluminacion, etc.

o Permeabilidad y continuidad de la red (minimizacion de
tiempo y longitud para atravesar los cruces, y especial
seguridad sobre un modo, el pie, muy fragil)

m Fase 3: Auditoria de funcionamiento

Asi las cosas, se procedera a la realizacion de una auditoria
sobre el estado actual de la red, en base a los niveles de calidad
minimos establecidos en la Fase?2.

m Fase 4: Priorizacién de actuaciones
Por ultimo, se definiran:

e Los ejes donde intervenir, priorizandolos en funcién de
las carencias detectadas. Como norma general la
promocién del caminar no debe suponer una traslacion
de problemas de calidad del aire de unas zonas que se
pacifican a otras zonas limitrofes.

e Las actuaciones puntuales urgentes que se consideren
ma&s necesarias (adaptacion de los cruces a las
trayectorias mas naturales y eficientes para peatones,
asi como, incremento de tiempos semaféricos para el
peatén, mejora de los pasos peatonales, eliminando
barreras visuales que supongan peligro, etc.).

A corto plazo se plantea la intervencion en:
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- Interior de M-30: Eje Castellana-Paseo del Prado,
Joaquin Costa, etc.

- Exterior de M-30: calle Alcala, Av. de Extremadura.

De esta forma se da respuesta a lo planteado en los Acuerdos
de la Villa: “Crearemos una red de itinerarios peatonales
totalmente accesibles, extendida a todos los distritos e
interconectada, para evitar “islas de accesibilidad” aisladas de
su entorno”.

“Creacion de una gran red de bulevares y recuperacion de
bulevares histéricos, recreando zonas estanciales y de movilidad
peatonal con continuidad y accesibilidad. Incluiran también
carriles bici y de transporte publico, buscando el adecuado
equilibrio para garantizar la viabilidad técnica de la actuacion”.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de

Indicador 2030
Km red bdsica
peatonal objeto
de mejora

que la lidera Ejecucion

Medio Ambiente
y Movilidad

Integrada en Accién 17 2020-2030

Accion 26. Zonas 0 emisiones, peatonalizaciones y otras
actuaciones de mejora de la movilidad peatonal en lared
local

En el marco de la Cumbre Mundial de Alcaldes de las 94
ciudades integradas en el C40, el Ayuntamiento de Madrid se ha
comprometido a analizar la oportunidad de desarrollar zonas de
bajas emisiones en los distintos barrios-areas de Madrid. Es
una medida sanitaria, que se materializa en la reduccién de la
presencia de vehiculos muy contaminantes, expulsando
totalmente el trafico de paso, pero, a la vez, es una actuacion de

pacificacion que eleva la calidad de vida del vecino del barrio en
donde se aplica.

En este sentido, los municipios adheridos al C40, se
comprometen a desarrollar actuaciones de reduccion de los
niveles de contaminacion, incrementando, por ejemplo, el
namero de efectivos de transporte publico de cero emisiones,
estableciendo zonas de bajas o de cero emisiones para reducir
las fuentes de contaminacién atmosférica, pacificando el espacio
publico con discriminacion de paso segun tipo de vehiculo,
condicionando el estacionamiento de los vehiculos, etc. En
definitiva, se trata de incrementar paulatinamente el espacio
publico dedicado a la movilidad limpia, especialmente en las
vias que, por su morfologia o su funcionalidad, demandan su
pacificacion. El tipo de gestion variara en funcién de las
caracteristicas del area, planteandose las siguientes férmulas:

m Control de accesos (tipo APR/Madrid Central). Se realiza
con camaras que controlan los vehiculos autorizados, a
la vez que gestionan las especificas condiciones de
acceso, tiempo de permanencia en la zona, etc. segln
dicte la correspondiente ordenanza.

m Zonas de prioridad peatonal. Supone un radical
esponjamiento del espacio publico a favor del peatén y
de los modos limpios. Precisa de una transformacion del
esquema de circulacién, que muchas veces supera el
area estricta de intervencion. Se debe prestar especial
atencion al efecto frontera producido por los vehiculos
expulsados de las vias interiores, y, importantisimo, a la
recolocacién de paradas de bus. También precisa de
medidas de dignificacion del interior de estas zonas que,
muchas veces, exigen el redisefio de la movilidad
interior, la restructuracién morfolégica, recolocacion del
mobiliario urbano, y la aplicacion del urbanismo tactico
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gue minimice la circulacién de vehiculos en la zona
pacificada.

m Gestibn del estacionamiento. El aparcamiento en calzada
se reserva exclusivamente a residentes y/o vehiculos 0
emisiones.

m Zonas peatonales. Se trata de la zona de 0 emisiones
mas restrictiva. Una aplicacién practica es la reciente
zona de 0 emisiones de Sol, avanzada con motivo de la
pandemia del COVID 19.

Esta medida también da respuesta a diferentes medidas
planteadas en los Acuerdos de la Villa:

“Realizar peatonalizaciones definitivas en todos los distritos de
la ciudad de Madrid, prestando especial atencion a los cascos
historicos, a zonas con escasez de espacio peatonal y a la
proximidad de mercados, centros de salud, centros educativos y
zonas de acceso al transporte publico”.

“Redactar un plan de priorizacion de actuaciones para la mejora
de los cascos historicos de los barrios. Se acometeran
actuaciones de remodelacion y peatonalizacion para dotarlos de
calidad ambiental y favorecer la movilidad.”

“Impulsaremos la creacidn de areas de prioridad peatonal
desarrollandolas en barrios y otros tejidos urbanos como
colonias y zonas determinadas de la ciudad consolidada. Se
hara mediante una actuacion global de mejora del espacio
publico, transformacién de aceras y calzadas en plataforma
Unica y mejora de accesibilidad global incluido la nueva
disposicion de mobiliario y modificacién de elementos fijos de
alumbrado u otros.”

“Actualizaremos el Proyecto Madrid Centro de 2011.
Trabajaremos sobre un modelo piloto de Célula Urbana que
permita su implantacion progresiva en toda la ciudad. En todo
caso, se partird de una fase inicial de minimo coste limitada a
regulacién de direcciones Unicas y mantenimiento del
aparcamiento en superficie y regulacion del trafico con
obstéculos efimeros. La reversibilidad de las acciones actua
como aliciente y permite ensayos con diferente capacidad
transformadora, permitiendo la posibilidad de reversion al estado
anterior en caso de evaluacion insatisfactoria”.

Area municipal Objetivo Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2030 Ejecucion
Medio Ar.n.blente Zonaf, Q/BaJas 51 NI (100 M) 9020-2030

y Movilidad emisiones
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llustracién 129. Tipologia orientativa de vias/ambitos red local.
Fuente: elaboracion propia
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Accion 27.
principales en los barrios. Proyecto “Camina Madrid”

Mejora de los itinerarios peatonales

En paralelo, y, en absoluta coordinacién con la creacion de la
red basica peatonal, se trabaja en la conformacion de la red
local peatonal. Se considera prioritaria esta actuacion para la
mejora puntual de aquellos itinerarios principales dentro de los
barrios. Es una reflexion de choque, que desemboca en la
proyeccioén de las acciones correctoras de problemas de
movilidad peatonal, empezando por el analisis de los accidentes
entre peatones y otros modos de transporte, para después
identificar los problemas de continuidad de la red.

En concreto, la medida se sustenta en lo aprobado en los
Acuerdos de la Villa:

“Iniciar un Plan de reactivacién urbana para la remodelacion de
los ejes urbanos estructurantes y de actividad comercial en los
distintos distritos con criterios de ampliacion de la superficie
peatonal, permeabilidad transversal, mejora de la accesibilidad y
las condiciones ambientales.”

“Crearemos corredores ambientales e itinerarios habitables con
recorridos peatonales de escala local que surgen con la idea de
conectar los centros de los distritos, calles comerciales con
equipamientos principales (mercados, centros de salud,
colegios) y parques.”

En este sentido, en base al analisis técnico y a las peticiones
vecinales, se procederan a realizar inspecciones en los
itinerarios de acceso a los principales centros de atraccion de
viajes del municipio: centros de transporte, equipamientos y
servicios. Las actuaciones seran del tipo:

m Ensanchamiento de aceras en puntos de estrechamiento
puntual. No es ocioso recordar aqui las normas
sanitarias de distanciamiento que determina la pandemia
gque padecemos. Ese distanciamiento social obliga a un
dimensionamiento minimo generoso, que permita el flujo
peatonal en condiciones de crisis sanitaria, que coincide
con la minima anchura para que la acera resulte
funcional.

= Nuevos pasos de peatones.

m Mejora de la accesibilidad (pendientes, escalones,
defectos del pavimento, falta de iluminacion, paso de
peatones distante del flujo como en glorietas, etc.).

m Disminucion del tiempo de espera en los semaforos.

= Niveles de iluminacién adecuada y eliminacion zonas
aisladas de paso que eviten la percepcion de inseguridad
por parte de las mujeres.

Del mismo modo, tal y como establece los Acuerdos de la Villa,
se plantea “Dar difusion a los itinerarios peatonales que se
creen”. Actualmente existen aproximadamente 5.000 km de
vias urbanas en Madrid (sin considerar vias metropolitanas). Tal
y como se ha observado en la diagnosis, un 75% tiene una
funcionalidad local (3.700). La reforma del 155% de estas vias
supondria crear una red de 500 km de itinerarios peatonales
principales en los barrios

Area municipal Objetivo  Financiacién Plazo de
que la lidera Indicador 2030 Ejecucién
. . Km de vias
Medio Ambiente . das 500 NI (500 M€)  2020-2030
y Movilidad
red local
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Accion 28.
poligonos industriales y areas de actividad econémica

Mejora de los itinerarios peatonales en

En las zonas de poligonos industriales y actividades
econdmicas, la habilitacion de una acera digna no es suficiente
para incentivar la movilidad peatonal, siendo necesario que el
itinerario sea agradable y seguro: zona arbolada, bancos,
actividad comercial en las fachadas, iluminacion, etc.

En estos &mbitos se desarrollara un indicador de calidad de los
itinerarios urbanos que, ademas de tener en cuenta lo ya
indicado (anchura de acera, vegetacion, tiempos de seméforo,
bancos, actividad comercial, iluminacion, etc.), considere otros
factores como la ocultacién (aparcamiento de vehiculos
pesados, por ejemplo), limpieza, vigilancia y la afluencia
peatonal. En definitiva, se tratard de generar itinerarios seguros
e iluminados en las areas de actividad econémica, que eviten la
percepcion de riesgo, principalmente entre las mujeres.

Concretamente, en las areas industriales se propone la
elaboracion de un plan de movilidad de cada poligono, que,
ademas, integre como elementos de seguridad y accesibilidad el
transporte publico de superficie y sus paradas.

Se considera la actuacion en un minimo de 15 ambitos,
contemplandose la remodelacién de como minimo un 1 km en
cada uno de ellos.

Area municipal Objetivo Financiacion Plazo de

que la lidera Indicador 2030 Ejecucion
Km de vias

. . mejoradas
Medio Ambiente dreas 15 NI (15 M€)  2020-2030
y Movilidad .

actividad
econdémica

Accion 29. Aumento del espacio util de aceray
cumplimiento de la normativa de accesibilidad. Regulacion
y disciplina.

Demasiado espacio publico, tedricamente habilitado como
acera, soporta, a menudo, estacionamientos irregulares por
parte de vehiculos, o espacios condicionados (dedicados a
terrazas, actividades de carga y descarga, etc.), que, en
definitiva, dificultan, o, ain, impiden la fluidez del itinerario
peatonal e impiden el paso de personas con deficiencia visual,
cognitiva o del espectro autista.

Es obligado garantizar, como minimo, el itinerario peatonal y, en
definitiva, la continuidad del desplazamiento a pie en
condiciones de calidad y seguridad por un itinerario. La accion
contempla, asi, los siguientes aspectos:

m Progresivo desplazamiento del aparcamiento vehiculos
individuales sobre acera, hacia la calzada mediante la
creacion de oferta de estacionamiento especifica. De
esta forma se mejora la accesibilidad y el transito
peatonal.

= Armonizacion de los horarios de carga y descarga en
calles peatonales con los periodos de mayor afluencia
peatonal.

= Inspeccion y disciplina: Intensificacion de la vigilancia por
lo que se refiere al cumplimiento de la ordenanza de
terrazas y quioscos de hosteleria y restauracion, asi
como a la movilidad.

= Revision del cumplimiento de la normativa de
accesibilidad. En este sentido debe indicarse la reciente
creacion de la nueva Direccién General de Accesibilidad
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del Ayuntamiento de Madrid, que entre otras tareas,
velara por su cumplimiento.

Area municipal Objetivo Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2030 Ejecucién
Portavoz,
Seguridad y ---- SM 2020-2030
Emergencias
Accion 30. Remodelacion de plazas

Los Acuerdos de la Villa han aprobado:

“Disefar un Plan de remodelacién de plazas en todos los
distritos de la ciudad con criterios de accesibilidad, habitabilidad
y calidad ambiental. Priorizar la ejecucion de los proyectos
surgidos del concurso Plazer y el concurso Europan.”

“Potenciar, asi mismo, el Plan Integral de Transformacién
Urbana de Madrid que supone la regeneracion de las 21 plazas
principales de Madrid, incluyendo la mejora de la iluminacion de
edificios, calles y plazas.”

La creacion de estas plazas tiene un doble impacto sobre la
movilidad. En primer lugar, generan espacios estanciales en los
centros de barrio/distrito, elemento fundamental para fomentar la
movilidad de los 15 minutos. Por otro lado, para crear dichos
espacios es necesario actuar sobre la movilidad del entorno:
reordenacion del esquema de circulacion, itinerarios peatonales
de calidad para acceder a ellas, reubicacion de las paradas de
transporte puablico, etc. En definitiva, se plantean nuevos nodos
de accesibilidad que mejoren la calidad de vida de los
ciudadanos del entorno. Debe indicarse que en su disefio han
participado las Comisiones de Participacion de la Infancia y
Adolescencia

Considerando una superficie media de 15.000 m2 se estima en
mas de 300.000 los m2 a reurbanizar.

Financiacion Plazo de
Ejecucion

Area municipal Objetivo
Indicador 2030

que la lidera
Desarrollo Urbano  Superficie

/ Obrasy urbanizada 315.000 NI (60 M) 2020-2030
equipamientos (m2)
Accion 31. Peatonalizaciones en fines de semanay
festivos

Los domingos se esta procediendo a cerrar al trafico algunas
vias como una de las calzadas de Paseo del Prado o la calle
Fuencarral.

Como consecuencia del Covid19, y para posibilitar el
mantenimiento de la distancia social esta pacificacion de fin de
semana se extendi6 a otras vias como Castellana, Goya, Mayor,
Paseo Imperial, Gran Via de Villaverde, Arturo Soria, etc.

Una vez finalizada esta medida excepcional se plantea su
posible continuidad de forma permanente en funcion de los
resultados obtenidos, especialmente el grado de aceptacion
ciudadana.

Asi mismo, se estudiaran otras vias a iniciativa de las Juntas de
Distrito y las Asociaciones Vecinales.

De esta forma se da respuesta a lo establecido en los Acuerdos
de la Villa: “Estudiar el mantenimiento e incorporacion de
nuevas calles o tramos a los cortes de trafico que se efecttan en
los fines de semana y festivos, con el objetivo de facilitar la
movilidad peatonal y ciclista, contribuyendo a conformar
itinerarios peatonales.
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llustracién 130. Peatonalizaciones de fin de semana con motivo de
la pandemia del COVID 19. Fuente: Ayuntamiento de Madrid
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4.3.3 Desarrollo del Plan Director de Movilidad

Ciclista
a) Objetivos

= Aumentar la participacién de la bicicleta en el reparto
modal

m Hacer mas atractivo el uso de la bicicleta a segmentos
de poblacién que utilizan menos este modo de transporte
como mujeres y personas mayores mediante una red
seguray la promocién de bicicletas eléctricas

m Conectar la malla de itinerarios ciclistas mediante la
ejecucion prioritaria de la Red Basica, y, el calmado de
trafico en la Red local.

b) Justificacion

A pesar de los esfuerzos realizados en los Ultimos afios, la
cuota de participacion de la bicicleta en la movilidad general
es muy pequefia, tan solo el 0,6% de los desplazamientos.
Es, por tanto, indispensable acelerar las actuaciones de
promocion de este modo de transporte.

Si lo analizamos por zonas de la ciudad, fuera de la
Almendra Central la bicicleta se utiliza de manera residual.
Sin duda que la extension de BiciMAD a ese ambito territorial
incrementara el uso, pues este sistema supone para el
ciudadano la confirmacion oficial (municipal) de la solvencia
de la utilizacién del modo, y, como escuela de conductores.
Ademas, su desarrollo va parejo con la habilitacién de un
camino de la bici aceptable.

Plan de Movilidad /=, &
ostenible eHEy

En este sentido, en los Acuerdos de la Villa se propone
“Impulsar el desarrollo del Plan Director de Movilidad
Ciclista, sin perjuicio de las actualizaciones de dicho Plan
gue sean pertinentes”.

El Plan Director de Movilidad Ciclista plantea una bateria de
medidas destinadas a potenciar esa movilidad. A
continuacion, se detallan, de forma esquematica, algunas de
las acciones planteadas en dicho Plan, y, que el PMS hace
suyas.

1,1%

0,5%

0,4%

Almendra Almendra-Periferia Periferia

llustracién 131. Participacion del uso de la bicicleta por ambito.
Fuente: EDM 2018
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Accion 32.

Completar lared ciclista

Madrid no dispone aun de una red ciclista completa y conectada.
El Plan Director de Movilidad Ciclista define la malla a
desatrrollar, pero no determina como salvar determinados
espacios muy complejo, ni el programa de actuacién que
permita priorizar conexiones pendientes e intervenciones de
incidencia a escala de ciudad.

De la misma forma, falta por estudiar las Redes Ciclistas
Distritales basadas en el calmado de trafico de &mbitos
completos (zonas 30 y de calles residenciales) estructurados por
ejes civicos.

Con anterioridad a 2023, se prevén, como minimo, la
implantacién de carril-bici en las siguientes vias:

m Eje Castellana-Recoletos-Prado-Retiro-Delicias (10 km
por sentido), constituyendo un eje estructurante basico
norte-sur en la Almendra Central. En los Acuerdos de la
Villa se establece: “Agilizar lo maximo posible la
construccion y puesta en funcionamiento del carril bici
Castellana”

= Eje A5 (4 km por sentido)

= Eje Menéndez Pelayo-Comercio-Bustamante (3,5 km por
sentido)

= Joaquin Costa-Juan de la Cierva (1,5 km por sentido)

m Cuesta de San Vicente Plaza Espafa-Bailén (1,5 km por
sentido)

= Continuacién del eje de Camino Vinateros

Por otro lado, durante el afio 2020, con motivo de la pandemia
se ha procedido a implantar 12,5 km de nuevos carriles-bici. La
voluntad es consolidarlos en el futuro, adaptando el disefio al
funcionamiento observado. Esta medida responde a lo
establecido en los Acuerdos de la Villa: “Establecer carriles bici
provisionales seguros en diferentes vias y barrios de la ciudad,
seleccionados entre los previstos en el Plan Director de
Movilidad Ciclista y buscando la coherencia y continuidad del
conjunto de la red, con la vocacion de convertirlos en
definitivos”.

Antes del 2030 se culminara la puesta en servicio de todos los
itinerarios ciclistas previstos en el Plan Director de Movilidad
Ciclista. El Plan propone crear unos 430 km de nuevos
itinerarios ciclistas. Entre 2016 y 2020 se han realizado 36 km
de carriles-bici y 146 de ciclo carriles, por lo que quedarian unos
250 km por ejecutar.

Area municipal Objetivo Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2023 2030 Ejecucion
. . Km Nuevos NI (50 M€)
Medio Ambiente .\ oo 35 250 2020-2030
y Movilidad .
ciclistas
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llustracién 132. Red ciclista del Plan Director de Movilidad
Ciclista. Fuente: Ayuntamiento de Madrid
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Accioén 33.
ciclistas

Aumentar el nimero de aparcamientos

Se plantea continuar con la implantacién de aparcamientos
ciclistas de acuerdo con los siguientes pasos:

m Auditoria de la oferta actual de aparcamientos para
bicicletas, identificando nuevas areas, aparcamientos
saturados que requieran ampliacion, aparca-bicis en
espacio peatonal a reubicar en calzada, peticiones
distritales, etc.

= Incrementar la dotacion de aparca-bicis en edificaciones,
asi como en los aparcamientos publicos de titularidad y
gestion municipal o privada.

m Incluir criterios para la habilitacién de aparcamiento en
edificios de vivienda y otros usos mediante modificacion
0 revision del PGOUM (Capitulo 7 NNUU).

m Priorizar la instalacion de aparcamientos para bicicletas
en las puertas de los Institutos de Ensefianza Secundaria

En concreto, en los Acuerdos de la Villa se plantea “Instalar
aparca bicis en ‘U’ invertida, asi como otros sistemas de mayor
seguridad y fomento de las reservas de espacio para las
bicicletas, en centros comerciales, grandes centros
empresariales de trabajo, intercambiadores, centros educativos,
centros deportivos municipales y demas edificios publicos,
ubicandolos siempre que sea posible fuera del espacio
destinado al peatén”.

En los acuerdos también se propone: “Ordenar el
estacionamiento de motocicletas, bicicletas y vehiculos de

movilidad personal (VMP) con el objetivo de liberar espacio para
el peatdn y garantizar la accesibilidad universal”.

La ubicacién de los aparca-bicis se formulara preferentemente
en calzada, siempre que exista estacionamiento en un lado, y, a
ser posible, en el extremo mas cercano a la interseccién. Se
situaran a una distancia no mayor de 50 metros de estaciones e
intercambiadores de transporte publico, juntas de distrito,
centros de salud, museos y centros culturales, instalaciones
deportivas, colegios y centros educativos de todos los niveles,
sedes de la Administracion central y local, parques y zonas
verdes, equipamientos publicos de cualquier categoria, centros
comerciales, de trabajo y de ocio.

Estos, y otros condicionantes para el emplazamiento de los
aparca-bicis estan recogidos en la Ordenanza de Movilidad
Urbana Sostenible, y, detallados en la Instrucciéon Municipal
4/2017 relativa al establecimiento de los parametros de
ubicacion y aclaracion del procedimiento para la instalacién de
aparca bicicletas en la via publica.

Por lo que se refiere a la dotacion de aparcamientos de
bicicletas en edificios residenciales y de otros usos, se
consideran los criterios definidos en el PDMC:

= Uso residencial, minimo de un 1 m2 por vivienda, en
planta baja o 12 de s6tano, que no computara para
edificabilidad.

= Uso de equipamiento educativo, al menos 3 plazas por
cada diez (10) alumnos de diez (10) o mas afios.

= Uso deportivo, al menos una (1) plaza por cada cinco (5)
plazas de capacidad y como minimo 10 m2.
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Se considera en el horizonte 2030 alcanzar las 20.000 plazas
para bicicletas y VMP.

Debe indicarse que segun la ordenanza de movilidad los
vehiculos de movilidad personal pueden aparcar en los aparca
bicicletas. Por tanto, serd necesario tener también en cuenta el
numero de estos elementos autorizados por el Ayuntamiento
que forman parte del sistema compartido bajo la modalidad de
free floating asi como de su uso, en caso de disponer de esa
informacion.

Area municipal Objetivo Financiacién  Plazo de

que la lidera Indicador 2023 2030 Ejecucion
. . Plazas

M&ng/’"ﬁjn;g'e"te aparcamien 10.000 20.000 NI (2M€)  2020-2030

y to bici-VMP

g"‘s-mn de Movilidad
ostenible

llustracién 133. Prevision aproximada de plazas para
bicicletas/VMP por barrio
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Accion 34. Incrementar las plazas de BiciMAD y otros
operadores privados de bicicleta compartida. Integracion
tarifaria

Durante 2020 se ha ampliado la red de Bicimad en 468
bicicletas, lo que supone aproximadamente un incremento del
25%, superandose las 2.500 bicicletas.

En linea con la extension de la red ciclista sefialada en la
medida anterior, se plantea que para el 2030 se cuadriplique
esta oferta, alcanzando las 10.000 bicicletas, equiparandose en
namero a otras grandes ciudades europeas y alcanzando todos
los distritos de la ciudad.

Del mismo modo, también se regulara y se incentivara la
implantacién en la ciudad de Madrid de operadores privados de
bicicleta compartida.

Ademas, BiciMAD durante el 2020 y con motivo de la pandemia,
ha puesto en marcha un total de 454 bicicletas free floating, esto
es, sin necesidad de ser recogidas y depositadas en las
estaciones de BiciMAD, repartidas en 15 distritos y gestionadas
por la EMT. Ademas, otra empresa privada ha implantado 300
bicicletas mas de este tipo. Se prevé que en los proximos afios
se lleven a cabo més autorizaciones a distintas empresas.

Por lo que se refiere a BiciMAD se desarrollara una solucién
tecnolégica propia, eliminando la necesidad del tétem,
permitiendo una operacién hibrida con usos “dock” (ancladas) y
“dockless” (libres). De esta forma se consigue una mayor
flexibilidad del sistema.

Del mismo modo, de acuerdo en linea con los Acuerdos de la
Villa se establece: “Crear una tarifa plana o abono de Bicimad e

i

impulsar su integracion en el abono del Consorcio Regional de
Transportes de Madrid”.

Area municipal Objetivo Financiacion Plazo de

que la lidera Indicador 2023 2030 Ejecucion

Medio Bicicletas

Ambiente y ) 4.000 10.000 EMT 2020-2030
o compartidas

Movilidad

llustracién 134. Ampliacién BiciMAD en 12 fase. Fuente:
Ayuntamiento de Madrid
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Accion 35.
ciclistas

Aplicar el manual para el disefio de las vias

Recientemente se ha elaborado un manual para el disefio de las
vias ciclistas que permite homogeneizar este tipo de
infraestructuras en el municipio de Madrid y de este modo
facilitar la inteligibilidad de la red por el usuario.
Este manual permite concretar las caracteristicas diferenciales
de circulacion de este tipo de vehiculos reflejadas en la
ordenanza de movilidad:

= Giros a la derecha en cruces semaforizados

= Carriles bus-bici

= Sefalizacion zonas de estacionamiento

m Ciclo-carriles y ciclo-calles

Asi, los nuevos carriles que se proyecten se adecuaran a esta
guia.

Area municipal Plazo de
que la lidera Ejecucion
Medio Ambiente

y Movilidad 2020

il |

Accion 36. Crear unalinea de ayudas parala comprade
la bicicleta convencional, eléctrica y el patinete eléctrico

El Ayuntamiento de Madrid quiere impulsar la movilidad personal
en nuestra region como transporte limpio, de poca ocupacion y
saludable. Considerando el aumento del uso de Bicimad durante
la crisis sanitaria del Covid 19, se confirma que esta es la vision
de gran nimero de ciudadanos de una edad, por lo que su
promocién contribuird a mejorar la calidad del aire y a mejorar la
movilidad global de la ciudad.

La cuantia de las ayudas a la compra variara dependiendo del
tipo de vehiculo, y no podra superar en ningun caso el 50% del
precio de venta.

m Patinetes eléctricos: hasta 150 euros de ayuda.

m Bicicletas eléctricas: hasta 500 euros de ayuda.

m Ciclomotores eléctricos: hasta 600 euros de ayuda.

= Motocicletas eléctricas: hasta 750 euros de ayuda.
De esta forma se da respuesta a lo establecido en los Acuerdos
de la Villa: “Poner en marcha una linea de ayudas plurianual
para la adquisicion de bicicletas convencionales y eléctricas que
esté disponible en la proxima convocatoria de ayudas durante el

primer semestre de 2021”. Se estima una subvencion de
500.000 €/ano.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de

que la lidera Indicador 2023 Ejecucion
Vehiculos
Medio Ambiente micromovilidad
y Movilidad subvencionado
s

4.000 2M€ 2020-2023

4. EJES ESTRATEGICOS, MEDIDAS Y ACCIONES

4.3 Promover la movilidad activa (pie, bici)



173

4.4 Gestionar el aparcamiento en base a
criterios de sostenibilidad

La gestion estratégica del aparcamiento deviene en instrumento
fundamental para gestionar la distribucion modal del sistema de
movilidad. Asi, en el origen del viaje desde el estacionamiento
residencia de vehiculos privados motorizados, en el itinerario
incentivando el cambio modal y disuadiendo el estacionamiento
irregular, y, en destino, facilitando, dificultando o impidiendo el
estacionamiento de vehiculos en funcién de lo esencial que sea
el desplazamiento (recordemos, si no tiene alternativa, el viaje
en coche es muy esencial, si la tiene, nada esencial).

Para atender al origen del viaje en coche se plantea continuar
con el programa PAR, practicamente estancado desde la ultima
crisis econémica.

Por lo que se refiere al aparcamiento en destino, el salto que
supone la implantacién de una regulacién del estacionamiento
fuera de la M-30 propiciara la “bunquerizacion” de las plazas de
aparcamiento en calzada para el residente, y, el desvio hacia el
transporte publico de una parte de los desplazamientos que, en
el momento actual, realizan en coche.

Gomma™ 3

ORIGEN ITINERARIO DESTINO

&= - 56

= PEIPEY™

10.000 nuevas plazas @ Ampliacion SER

5.000 nuevas plazas PAR Aparcamientos de disuasién Fuera M30

Tratamiento integral del viaje en coche: Maa$

llustracién 135. Politicas del Plan en materia de aparcamiento
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4.4.1 Ampliacion del Programa de Aparcamientos
Residenciales (PAR) y Mixtos

a) Objetivos

= Recuperar espacio publico para el ciudadano

= Disminuir el uso del coche

m Fomentar la electrificacion del parque de vehiculos
b) Justificacion

En el interior de la M-30 es donde se registran mayores déficits
de aparcamiento residencial, concentrandose esencialmente en
los distritos Centro, Salamanca y Chamberi. En la periferia el
déficit mayor se localiza en Latina, Moratalaz y Usera.

Las listas de espera para intentar obtener una plaza en los
aparcamientos para residentes (PAR) se sitlan, en paralelo con
el déficit y la renta, en el distrito Centro, Chamberi y algunos
barrios limitrofes a Madrid Central: Argielles (Moncloa-Aravaca),
Castellana, Lista, Recoletos y Goya (distrito de Salamanca) e
Ibiza (distrito Retiro).

Accion 37. Ampliar el Programa de Aparcamientos
Residenciales (PAR)

Se plantea la realizacién de aparcamientos para residentes y/o
mixtos, que permitan paliar los déficits residenciales de
aparcamiento, fomentar la electrificacion del parque de
vehiculos al aumentar la dotacién de aparcamiento fuera de
calzada y rescatar para usos mas sostenibles el espacio publico
en superficie.

Asi, se deberé establecer los estandares de dotacion de
aparcamiento, conforme a su ausencia de necesidad por
disponer de accesibilidad por modos de transporte colectivo y
las necesidades funcionales de la red viaria, y los planes y
politicas municipales de calidad del aire o de limitacion de la
congestién o de recuperacion del espacio publico. De esta
manera, se fomentara el uso de modos de transporte mas
adecuados y sostenibles. En los aparcamientos fuera del
espacio publico, se establecera la incorporacién de sistemas de
recarga de energia no vinculada a combustibles fosiles.

Se considera que hasta 2023 se pondran en servicio 2.500
nuevas plazas. En el interior de la M-30 se estudiaré la
ubicacién de espacios para la construccion de aparcamientos en
los distritos de Retiro y Chamartin que palien los déficits
existentes.

De la misma forma, el plan contempla construir aparcamientos
para residentes en Puente de Vallecas, Latina, Carabanchel y
Usera, vy, en los barrios limitrofes del Manzanares, siempre en
régimen de precomercializacion.

En los aparcamientos de nueva construccion se deberéa prever la
incorporacion de nuevas funcionalidades como son:
aparcamiento para car-sharing, vehiculos comerciales, muelles
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de carga, consignas, recarga coches eléctricos etc. que los
conviertan en centros intermodales.

Area municipal Objetivo Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2023 2030 Ejecucion
Medio Ambiente  Nuevas Privada

v Movilidad plazas PAR 2.500 5.000 2020-2030
Accion 38. Implantar nuevas politicas tarifarias

destinadas al residente en los PAR y aparcamientos
municipales

Se proponen establecer tarifas especificas para residentes que
permitan asegurar una demanda suficiente en los nuevos
aparcamientos. En concreto, se plantea:

= Abonos a tarifa reducida para aquellos ciudadanos que
dispongan de abono transporte.

= Abono Madrid. La excelente red de metro permite
disociar el lugar de residencia y el lugar de
aparcamiento. Asi, se propone crear abonos a precio
econdmico en aparcamientos con una baja utilizacion,
cercanos a una estacion de metro, que pudieran utilizar
cualquier ciudadano de Madrid.

Se plantea como objetivo que, aproximadamente, un 25% de las
plazas (30.000) dispongan de este tipo de abono.

Area municipal Objetivo Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2023 2030 Ejecucion
. . N2 abonos Privada
Medio Ambiente '\ ¢ 15.000 30.000 2020-2030
y Movilidad .
reducida

i
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4.4.2 Optimizacion del programa SER
a) Objetivos
= Reducir aparcamiento en destino
= Mejorar el aparcamiento para residentes
m Reducir el uso del vehiculo privado motorizado
= Reducir emisiones y gasto energético
b) Justificacion

Entre noviembre de 2002 y marzo de 2007 (expansivo
econOmicamente), en sucesivas fases, se procedio a implantar
el SER en el interior de la M-30. Este programa incidié
notablemente en la reduccion de la presion de trafico sobre la
Almendra Central, con un descenso cercano al 15%, al final del
periodo.

No obstante, el aparcamiento regulado esta implantado
Unicamente en el interior de la Almendra Central. Esto determina
un notable efecto frontera que se evidencia en una elevada
presion en las zonas libres que limitan con el SER. De un lado
los vehiculos de residentes que escapan de su zona para no
pagar y, ocupan zonas limitrofes, no reguladas. De otro,
vehiculos de no residentes con destino a la zona regulada, se
traslada su aparcamiento a la zona limitrofe, para evitar el pago
y limitacion horaria.

La situacién, en algunos de los barrios situados fuera de la M-
30, se agrava mas, por la propia presion de los vehiculos de sus
residentes, y, por la de los de no residentes, determinando
escenarios de saturacion del estacionamiento.

Plan de Movilidad /& ¢
ostenible ey
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llustracion 136. Evolucion del trafico en el interior de la M-30. Red
de estaciones permanentes (Indice 100= valor 2003). Fuente:
Ayuntamiento de Madrid
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Accién 39. Estudiar la ampliacion del SER

Se plantea la extensién del SER de residentes a algunos
distritos situados fuera de la M-30. La labor de gobernanza a
efectuar en relacion con su implantacion es importante y precisa
del acuerdo de las asociaciones vecinales que deben participar
en su concrecion.

Antes del 2023 se prescribe su implantacibn en algunas zonas de
diversos distritos previo estudio.

Antes del 2030, se debera ampliar el SER a otras zonas
exteriores de la M30, una vez se hayan implantado y
consolidado las mejoras sobre el transporte publico planteadas
por el presente Plan.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2023 Ejecucion
Medio Ambiente o b1 0gSER 35.000  SM 2020-2023
y Movilidad
llustracién 137. Propuesta de zona de ampliacién prioritaria del
SER (en estudio). Fuente: Ayuntamiento de Madrid
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Accion 40. Revisar el SER: tarificacion y duraciones
maximas

Por lo que se refiere a la necesaria auditoria del SER actual, se
plantea una revision de los condicionantes de regulacion
vigentes, en orden a profundizar en su funcién de proteccion del
aparcamiento residencial y disuasorio de la movilidad no
esencial en coche. En concreto se plantea revisar las maximas
duraciones de establecimiento establecidas:

m especialmente en las zonas mas centrales de la ciudad,
y, por lo que se refiere a la zona verde. Asi, esta accion
debe reducir la presion de aparcamiento en las zonas
saturadas, y, especialmente, en la zona verde, donde la
presencia del usuario foraneo debe ser excepcional.

m Por el contrario, se creardn mas zonas de larga estancia
en aquellas areas donde el aparcamiento en calzada
funciona, en la practica, como un aparcamiento de
disuasion.

= Por otro lado, se plantean zonas de alta rotacion en
aquellos puntos donde se observa una elevada
indisciplina de estacionamiento vinculada con la
realizacion de gestiones o estancias de tiempo reducido

Por dltimo, la tarifa ya esté vinculada a los niveles de
contaminacion ambiental y al tipo de vehiculo, el estudio tiene
gue encontrar el punto de inflexién tarifario entre tecnologias
limpias 0 menos limpias.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de

que la lidera Indicador 2023 Ejecucion

Medio Ambiente % ocupacién

9 |-
v Movilidad del SER 85% 2020-2023

4. EJES ESTRATEGICOS, MEDIDAS Y ACCIONES 4.4 Gestionar el aparcamiento en base a criterios de
sostenibilidad



179

4.5 Facilitar laintegracién modal a través de la
micromovilidad y la intermodalidad

En el itinerario del viaje en coche, y en comparacion con otras
Areas metropolitanas europeas la participacion del viaje
multimodal en Madrid es muy pequefa. La rotura del viaje en
coche para dejandolo estacionado, coger otro modo no
contaminante hasta el destino, esta todavia pendiente de una
enorme labor para “facilitar” al usuario esos transbordos,
especialmente en aquellos segmentos de poblacion que mas
utilizan el transporte publico como las mujeres.

Asi, mientras la intermodalidad dentro del transporte publico se
desarrolla como en otras areas urbanas europeas, la
multimodalidad con el automdévil sigue siendo muy escasa. Los
programas de construccién de aparcamientos de intercambio
modal han venido retrasandose o, no se han podido ejecutar. El
presente Plan asume integramente el Plan Aparca-T del
Consorcio.

Se plantea completar este plan mediante el estudio de la
respuesta al transbordo entre el coche y la bicicleta y las nuevas
formas de movilidad compartida y personal.

4.5.1 Integracion funcional y regulatoria de los
nuevos modos de movilidad personal y
compartida en el sistema de transportes de
Madrid

a) Objetivos

m Integrar los nuevos modos de movilidad personal y
compartida en el sistema general de movilidad madrilefia

T A
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y, en particular, como complemento del transporte
publico.

m Establecer una regulacion sobre los modos compartidos
y los personales: autorizaciones, ordenacion del
aparcamiento, trasmision de informacién, etc.

m Fomentar su complementariedad con el transporte
publico colectivo.

b) Justificacién

Madrid es una ciudad pionera en la implantacion de vehiculos de
movilidad personal y compartida, lo que la convierte en un
laboratorio de estas nuevas formas de movilidad. Se entiende
como personales, los vehiculos eléctricos individuales los
patinetes y bicicletas, y, como compartidos, biciMad, la oferta de
moto y “carsharing”, etc.

No parece dudosa la futura integraciobn empresarial de estos
servicios. En este momento, la dispersién funcional que padecen
dificulta alcanzar una escala econdmica suficiente y, optimizar
su gestion. Se trata de una evolucién que, sin duda, consolidara
esta oferta de servicio dentro del sistema madrilefio de
movilidad. Existen, sin embargo, interrogantes abiertos sobre
como se va a llevar a cabo esta integracion, el peso de estos
servicios en el conjunto de la movilidad, el perfil del usuario
futuro y, lo més importante, la relacion funcional que tendré con
el sistema de transporte publico. Lo que parece cierto es que se
trata de una movilidad en crecimiento, y, con vocacién de servir
para el desarrollo del ultimo tramo del desplazamiento o Ultima
milla, se inicie éste en coche o en transporte publico.

Asi las cosas, se considera prioritario avanzar en la definicion de
una politica publica inclusiva de todos los modos de transporte
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de movilidad que dibuje el marco y las condiciones de
complementariedad-competencia de unos con otros. Si bien, el
transporte publico de metro y autobus con servicio regular es la
espina dorsal de los modos colectivos en la ciudad, la aparicion
de estas nuevas formas de movilidad personal y compartida
incorpora un interesante y valioso elemento de competencia-
complementariedad en la ecuacién movilidad general-transporte
publico.

La movilidad personal y compartida competira, sin duda, con
ciertos servicios de transporte publico regular, en particular, los
gue tienen velocidades comerciales reducidas. Los vehiculos de
movilidad personal también deben suponer una oportunidad de
reduccién del numero de viajes cortos que se realizan en
vehiculo privado. Tal y como se ha indicado, practicamente la
mitad de los desplazamientos que se realizan en Madrid tienen
una longitud inferior a los 2 km.

Sin embargo, no se puede obviar que la apariciébn masiva de
estos vehiculos, patinetes eléctricos principalmente, provoca
muchas quejas de la ciudadania por la invasion de aceras que
ha generado y la sensacion de peligro y amenaza. Parece, pues,
indispensable habilitar espacio en calzada con baja friccién para
estos vehiculos en movimiento y estacionados.

Accion 41. Establecer mecanismos de integracion y
colaboracion con las empresas de movilidad compartida

Por su importancia social, y, por el enorme potencial como
complemento de los modos tradicionales, se plantea
perfeccionar la regulacion actual de la actividad de los Vehiculos
de Movilidad Personal, para que:

m Cubran todas las zonas de la ciudad de forma
complementaria al transporte publico. A modo de

ejemplo, en el caso del bike-sharing se obliga a que un
50% de la flota se sitte fuera de M-30. Este modelo se
adaptara en funcién de los resultados.

= Compartan informacion, de esta forma, el Ayuntamiento
podré integrar esta oferta en sus aplicaciones de
movilidad. Asi, el Ayuntamiento habilitara una plataforma
gue recoja la informacién anonimizada de las empresas.
Esta plataforma aglutinara también la informacién de
tecnologias del trafico, EMT, etc. El usuario tendra
informacion veraz del servicio de movilidad integrado por
uno o mas modos

m Incorporen tarifas integradas que permitan el uso
indistinto de los modos, como etapas de un solo viaje. Se
fomentaran acuerdos comerciales de la EMT o el
Consorcio con estas empresas.

No olvidemos, que el objetivo final es ofrecer al usuario formulas
de desplazamiento optimizadas, que consideren todos los
modos de transporte. En este sentido, es muy importante
explorar un marco de consenso con las compafiias del sector.
La programacion intermodal del viaje, combinando modos de
transporte clasicos con los VMP, precisard también de la
integracion de estos transbordos en el titulo de transporte.

Area municipal Objetivo Financiacion Plazo de

que la lidera Indicador 2023 2030 Ejecucion
; ; Privada

Medio Ambiente  VMP 10.000 20.000 2020-2030

y Movilidad integrados
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Accion 42. Establecer nodos intermodales de micro- &

movilidad
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En esta accion se plantea la localizacion, en colaboracion con ( (,' N\ -
las distintas empresas, de nodos intermodales de micro N\ B \ : o
movilidad, donde estos transbordos queden muy facilitados por \ = n o
la proximidad de estaciones de biciMAD, espacios de \ S ( .

aparcamiento para VMP y Car-sharing, y de transporte publico
de superficie y transporte de alta capacidad.

El presente PMUS prescribe la realizacién de un estudio, en
colaboracion con las distintas empresas del sector, para
determinar las necesidades de estacionamiento de este tipo de
vehiculos actuales y futuras.

Se analizara la habilitacion de las infraestructuras necesarias
para el estacionamiento de patinetes y otros modos de movilidad
personal en las zonas intermodales con mayor demanda.

Area municipal Objetivo Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2023 2030 Ejecucion
. . Nodos Cl
Medio Ambiente .. 100 300 2020-2030
y Movilidad .
movilidad
llustracion 138. Prevision aproximada de plazas para
bicicletas/VMP por barrio
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4.5.2 Plan de ampliacion de aparcamientos en Madrid.
calzada para motocicletas y vehiculos de
movilidad compartida

a) Objetivos

m Evitar el estacionamiento de motocicletas, bicicletas y
VMP sobre la acera.

m Facilitar la movilidad de vehiculos sostenibles.

m Reducir el numero de vehiculos en circulacion, y traficos
de agitacion.

b) Justificacién b

Actualmente se autoriza el estacionamiento de motocicletas,
bicicletas y VMP en la acera bajo ciertos condicionantes, dada la
enorme afectacion que ello puede suponer para los viandantes.
A corto plazo se plantea iniciar su progresivo desplazamiento a
la calzada. Para que esto sea posible es necesario generar
nuevos espacios de aparcamiento.

Por lo que se refiere al car-sharing, los vehiculos no disponen de
especiales dificultades para estacionar en el SER, pero fuera de
este ambito los problemas son mayores, lo que desincentiva la
expansioén de las empresas del sector a toda la ciudad de

llustracién 139. Previsién aproximada de plazas para vehiculos de
car-sharing por barrio
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Accion 43. Ampliar el namero de plazas de
estacionamiento de motocicletas en la ciudad

El Plan destinard més plazas de aparcamiento para
motocicletas. Se plantea, como objetivo en 2023, pasar en cada
zona, de una cobertura del 0,6% al 1% de los empleos en la
misma. Para 2030 este porcentaje se elevaria al 1,5%, mas
acorde con la participacion real en la movilidad de este modo de
transporte.

De esta forma se alcanzarian las 30.000 plazas de
estacionamiento reservadas para motos en el 2030 frente a las
11.000 actuales.

Asi, se posibilita que estos vehiculos no estacionen en las

aceras.
Area municipal Objetivo Financiacion Plazo de
CVEAERICEE: Indicador 2023 2030 Ejecucion
Medio Ambiente  Plazas 20.000 30.000 2020-2030
y Movilidad motos
llustracién 140. Prevision aproximada de plazas para motocicletas
por barrio
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Accion 44,
vehiculos de car-sharing y car-pool

Crear espacios de estacionamiento para

En las zonas que no ofrecen el programa SER, 0 no esta
prevista su implantacion a corto plazo, se procedera a
dimensionar la dotacién de estacionamiento necesaria para este
tipo de vehiculos, especialmente junto a grandes centros
atractores de viaje, en los aparcamientos de disuasion y en los
ejes de los grandes corredores de transporte publico de la
ciudad, cerca de las paradas.

Conforma una de las importantes medidas que se derivan de la
elaboracion de Planes de Movilidad en Areas de Actividad
Econdmica.

Los objetivos de esta medida son los siguientes:

= Reducir el nimero de vehiculos en circulacién. Segun
estudios sobre experiencias llevadas a cabo en Europa,
los usuarios que utilizan este tipo de servicio realizan
entre un 28% y un 45% menos de km.

m Facilitar la intermodalidad. La vinculacién de las plazas
de aparcamiento de vehiculos de car-sharing con
estaciones de transporte publico, principalmente si se
sittan fuera de la ciudad, potencia la utilizacion de los
modos publicos en las zonas més centrales de la ciudad.

Se estima en aproximadamente 3.000 el numero de vehiculos
destinados a car-sharing en la ciudad. En el &mbito SER no
tienen especiales problemas para lograr estacionamiento debido
a la menor ocupacion de las plazas, pero fuera se considera
conveniente habilitar plazas especificas. Considerando un indice
de rotacion de 3 vehiculos/plaza (una parte del tiempo estaran
circulando o en la base cargando) serian precisas unas 1.000

plazas, de las cuales aproximadamente 640 se localizarian fuera
de la M-30 si atendemos a la proporcién de viajes que se
realizan fueran de la Almendra Central. Las necesarias en el
interior se suplen con el SER de forma mayoritaria.

En un horizonte mas lejano (2030) se estima que el parque de
vehiculos de car-sharing podria triplicarse, por lo que serian
necesarias 2.000 plazas mas, aproximadamente 1.300 fuera de
la M-30.

Considerando que la flota de vehiculos en el afio horizonte
(2030) puede dar servicio a un minimo de 35.000 usuarios
diarios y que estos hacen un 35% menos de km en zona urbana
gue con el coche particular, se estima un ahorro aproximado de
60.000 veh-km dia laborable.

Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2023 2030 Ejecucion
cl

Area municipal Objetivo

Medio Ambiente  Plazas car-

y Movilidad sharing 700 2.000

2020-2030
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4.5.3 Plan de aparcamientos intermodales
a) Objetivos
= Reducir el nimero de vehiculos que entran a la ciudad.
= Aumentar la ocupacién del vehiculo.
b) Justificacion

Los aparcamientos de disuasioén, tanto en origen (vinculados a
las estaciones de tren de los municipios metropolitanos) como
en itinerario (en las puertas de la ciudad de Madrid), se
convierten en infraestructuras imprescindibles pues incrementan
la cobertura espacial del transporte publico y facilitan los
desplazamientos sostenibles a los usuarios que no disponen de
un servicio colectivo de transporte de alta frecuencia proximo a
su domicilio.

A continuacion, se detalla la propuesta de estos aparcamientos
en funcién de su proximidad al destino y el tipo de gestion.

(s

£l
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Accion 45.
municipio de Madrid

Construir aparcamientos Intermodales en el

Se contempla la habilitacion de 10.000 plazas de aparcamiento
a ejecutar antes del 2023.

Los aparcamientos se construiran preferentemente en superficie
0 en altura. En el caso de que el espacio tenga calificacion de
zona verde, se ubicaran bajo rasante. Las instalaciones estaran
ajustadas en orden a optimizar su coste de suministro y
mantenimiento, y, a una distancia maxima de 200 metros, desde
la plaza de aparcamiento mas alejada con relacion al punto de
acceso del transporte colectivo.

El uso de estos aparcamientos sera gratuito para el titular de
titulo de transporte, 0, como excepcién, un minimo coste en
funcion de la demanda de cada aparcamiento, y, de las medidas
de politicas de movilidad.

Validando la estancia con el titulo de transporte correspondiente
se accedera a la tarifa gratuita. La limitacion minima de estancia
serd de 2 a 4 horas, y, la maxima de 16 a 24 horas, cobrandose
las estancias en defecto o exceso de la horquilla en régimen
rotacional estandar, a la tarifa de aplicacion.

La medida incluye actuaciones para incentivar la utilizacién de
estas infraestructuras, mediante informacion en tiempo real
sobre la disponibilidad de plazas, tiempo estimado de llegada al
aparcamiento y trayecto mas rapido, tiempo de espera estimado
al proximo servicio de transporte publico, difundida mediante
paneles informativos y aplicaciones telematicas, asi como un
servicio de reserva on line de plaza. Los aparcamientos
ofertaran también plazas para bicicletas, motos eléctricas,
vehiculos de alta ocupacion y car-sharing.

Los aparcamientos también incorporaran criterios de seguridad
en el disefio para que sean percibidos como seguros por parte
de las mujeres.

Del mismo modo, no se permitira la circulacion y
estacionamiento de vehiculos pesados o ligeros con mercancias
peligrosas.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de

que la lidera Indicador 2023 Ejecucion
Plazas
Medio Ambiente aparcamientos
y Movilidad intermodales
Madrid

10.000 100 M€ 2020-2023
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llustracién 141. Red de aparcamientos intermodales, en azul los
del Ayto. de Madrid. Fuente: Ayuntamiento de Madrid

Accion 46. Impulsar el desarrollo del Plan Aparca-T del
Consorcio Regional de Transportes de Madrid

En esta medida se incluyen los aparcamientos intermodales,
descritos en la Accion 11. El Consorcio estructura la ejecucion
de su Plan Aparca-T (Plan Estratégico de Intercambio Modal),
en tres fases (2018-2021, 2022-2023 y 2026-2029). El Plan
contempla la habilitacion de un total de 91 aparcamientos, de los
cuales 25 se realizaran en la primera fase, y 66 en las otras dos.

Aproximadamente, en primera y segunda fase (2023) el Plan
supone la puesta en servicio de 15.000 nuevas plazas, 10.000
en el municipio de Madrid y 5.000 fuera. Los aparcamientos de
disuasién ya existentes integraran su gestion a la red del Plan
Aparca-T, propiciando su utilizacién exclusiva en régimen de
park-and-ride, siendo gratuitos para los usuarios del transporte
publico. Sumaran un total de 46.140 plazas a la conclusién del
Plan 2029 y formaran una red, compartiendo vigilancia, barreras
o0 sistemas de control, servicios de recarga de vehiculos
eléctricos, zonas para estacionar vehiculos de uso compartido, o
bases de los sistemas municipales de bicicletas publicas.

Por lo que se refiere a los aparcamientos situados fuera del
Municipio seran los siguientes:

La Fase I, afectara (ampliando y/o adecuando) a

los aparcamientos ya existentes de Alcala de Henares, Alcorcon,
Alonso de Mendoza, Arganda del Rey, Ciempozuelos, Colmenar
Viejo, El Casar, La Poveda, La Serna, Las Margaritas-
Universidad, Las Retamas, Leganés, Parque Polvoranca, Rivas
Futura, Rivas Urbanizaciones, Rivas Vaciamadrid, San José de
Valderas, Soto del Henares y Tres Cantos. De nueva
construccién se ubicaran en Alcald de Henares, Ciempozuelos,
Collado Villalba, San Sebastian de los Reyes y Torrelodones.
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En la Fase Il se adecuaran y/o ampliaran los aparcamientos ya
existentes de Aluche, Aranjuez, Collado Mediano, Coslada, EI
Barrial, El Bercial, El Escorial, Galapagar-La Navata, Humanes,
Las Rozas, Meco, Mdstoles-El Soto, Pavones, Pinto,
Valdelasfuentes, Vicalvaro, Villalba (Collado Villaba

Estacion o Villalba de Guadarrama), Villaverde Alto y
Zarzaguemada. lgualmente, se crearan nuevos

aparcamientos en Paco de Lucia, Plaza Eliptica y Valdebebas.

Por ultimo, la Fase lll, de ejecucion entre 2026 y 2029, afectara
(adecuando y/o ampliando) a los aparcamientos ya

existentes de Alpedrete, Aviacion Espafiola, Cercedilla, Doce de
Octubre (Cercanias), Duque de Pastrana, El Goloso, El Pozo,
Ferial de Boadilla, Fuenlabrada, Getafe Industrial, Getafe Sector
3, La Garena, Las Matas, Ronda de la Comunicacién, Las
Zorreras, Los Molinos, Majadahonda, Orcasitas, Pinar de Las
Rozas, Puente Alcocer, Puerta del Angel, San Fernando de
Henares, Torrejon de Ardoz, Valdemoro, Vallecas y Villaverde
Bajo. Ademas, se crearan siete aparcamientos nuevos que
estan en fase de estudio, ademas de los de Cruce de Villaverde,
Estrella, Fuente de la Mora, Pitis y San Crist6bal.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de

Indicador 2023
Nuevas Plazas
Medio Ambiente aparcamientos
y Movilidad intermodales
fuera Madrid

que la lidera Ejecucion

5.000 OA 2020-2027

Plan de Movilidad /& ¢
ostenible :

Accion 47. Analizar la viabilidad de utilizar los
aparcamientos de centros comerciales y deportivos como
intermodales

Un estudio especifico debe determinar las férmulas de gestion,
de comun acuerdo con los centros comerciales, de los
aparcamientos de las grandes superficies (Plenilunio, La Gavia,
Isla Azul, etc.) durante las horas diurnas de los dias laborables,
donde la afluencia de visitantes compradores es menor y las
plazas estan poco ocupadas. En cualquier caso, habra que
complementar el uso de estos espacios, con la dotacion de
transporte hasta la estacion ofertando lineas de autobus de
refuerzo ya que la mayoria de estos centros se encuentran
alejados de las redes de tren o metro.

También se estudiara la inclusién en la red de la zona del
Parque Juan Carlos |, y la de la Caja Méagica, que disponen de
grandes espacios de aparcamiento en los accesos a la ciudad
de Madrid. Habria, en estos casos, que dotarlas de lineas
lanzaderas de transporte publico de conexién con el centro de la
Ciudad. Se estima una aportacion de la capacidad de
aparcamiento en estas zonas de aproximadamente 5.000 plazas
para este proposito.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de

Indicador 2030
Nuevas Plazas
aparcamientos
intermodales 5.000 SM
Centros
Comerciales

que la lidera Ejecucion

Medio Ambiente

y Movilidad 2020-2030
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4.6 Estimular el cambio del parque circulante
hacia vehiculos menos contaminantes

La aparicién de nuevos vehiculos eléctricos (mas econdémicos y
con mas autonomia) facilita la transformacion a limpios del
parque de vehiculos privados. El Plan plantea acelerarla
mediante tres actuaciones de promocion y estimulo: por un lado,
con la aportacién de subvenciones para la adquisiciéon de
este tipo de vehiculos; por otro, con la implantacién de
nuevos puntos de recarga, y, por Ultimo, mediante las
restricciones de acceso alos vehiculos mas contaminantes
(A), comenzando por las zonas mas centrales de la ciudad y
culminando con su completa limitacion de circulacién en el afio
2025.

Por lo que se refiere al parque publico, la EMT prevé una
ambiciosa renovacién de la flota de autobuses, que se traducira
en que en 2022 no estard en servicio ningun vehiculo diésel, v,
en 2027, un tercio de sus vehiculos seran eléctricos.
Considerando la notable participacién del transporte publico en
la contaminacién ambiental de la ciudad, la medida tiene una
enorme repercusion en la calidad del aire de la Ciudad.

El parque de vehiculos autotaxi responsable de cerca del 10%
de las emisiones de NOx debido a la combinacion de dos
factores: la cantidad total de kilometros que recorre y la
configuracién actual de la flota, compuesta en torno a un 34%
por vehiculos propulsados por combustible convencional
(gaséleo) con elevado factor de emisién de 6xidos de nitrégeno
y particulas.

El nimero de licencias de autotaxi que prestan servicio en el
Area de Prestacion Conjunta de Madrid asciende a 15.723.
Teniendo en cuenta que el sector del taxi realiza

desplazamientos de aproximadamente 200 km por vehiculo y
dia, incidir en la reduccion de las emisiones derivadas de la flota
de autotaxi en Madrid se traduce, sin lugar a duda, en una
mejora sensible de la calidad del aire de la ciudad. Por
consiguiente, una accion prioritaria es promover la renovacién
tecnoldgica total de la flota de taxis hacia tecnhologias y
combustibles menos contaminantes.

El Plan prevé continuar con la actual politica de subvenciones
para la adquisicion de vehiculos menos contaminantes y,
conseguir que la flota de auto-taxis en el afio 2030 sea 100% de
flota limpia.

Esta estrategia de renovacién del parque mévil no puede dejar
aparte a los vehiculos dedicados a la distribucion urbana de
mercancias, movilidad esencial pues no es derivable a otro
modo de transporte. Por ello, el Plan plantea el estudio conjunto
Ayuntamiento-distribuidores de un calendario de renovaciéon de
los vehiculos, y, activar las facilidades que, en la gestion de la
distribucion, puede establecer el Ayuntamiento.

4. EJES ESTRATEGICOS, MEDIDAS Y ACCIONES

4.6 Estimular el cambio del parque circulante hacia
vehiculos menos contaminantes



4.6.1 Madrid Zona de Bajas Emisiones:
Restricciones de circulacion alos vehiculos
tipo A

a) Objetivos

= Incentivar el cambio del parque de vehiculos hacia una
tecnologia més limpia

b) Justificacién

Aunqgue han disminuido notablemente las inmisiones
contaminantes a lo largo de los Ultimos afios, la ciudad de
Madrid sigue incumpliendo la directiva europea de calidad del
aire, con las consecuencias sanitarias que eso conlleva.

El anteproyecto de Ley de Cambio Climatico sefiala la
obligacion del establecer zonas de bajas emisiones no mas
tarde de 2023 en todos los municipios de mas de 50.000 hab.

Asi, el Plan plantea una reduccion urgente de los vehiculos mas
contaminantes mediante la puesta en marcha de las siguientes
acciones:

i

TERMINO Circular no residentes: 2023
Circular residentes: 2025

~ Circular no residentes: 2023
~ Circular residentes: 2025

Estacionar SER: 2020
Circular no residentes: 2022
Circular residentes: 2025

MUNICIPAL

llustracién 142. Desarrollo de la zona de Bajas Emisiones de
Madrid. Restricciones a los vehiculos A. Fuente: Elaboracién
propia
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Accion 48.
tipo A en el SER

Restricciones de aparcamiento a los vehiculos

A partir del 1 de enero de 2020 los vehiculos tipo A de las
personas no residentes han dejado de poder estacionar en el
SER. Los primeros resultados indican una reduccion cercana al
25% de este tipo de vehiculos respecto a los datos registrados
el afio anterior.

Se ha observado también una aceleracion de la tendencia de
diminucidn de esta tipologia de vehiculos sobre el total del
parque (de un 3,3% a un 2,5%).

Esta accion, recién establecida, también se aplicara a aquellos
barrios, fuera de la M-30, donde se implante el SER.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2023 Ejecucion
% vehiculos A
Medio Ambient
N I'\zovri'l‘i d;ed“ € interior 1% M 2020
4 Almendra
Accion 49. Madrid Zona de Bajas emisiones:

Restricciones de circulacion a los vehiculos tipo A por
grandes coronas

La medida, incluida en la estrategia Madrid 360, contempla las
siguientes restricciones:

m Restricciones de acceso de vehiculos A de no
residentes

= Desde el 1 de enero de 2022 los A no podréan circular
por la zona dentro de la M-30

= Desde el 1 de enero de 2023 se incluye la M-30

Gomma™ 3

= Desde el 1 de enero de 2024 no podran circular en el
término municipal de Madrid.

m Restricciones de acceso de vehiculos A de residentes

Desde el 1 de enero de 2025 se prohibiré el acceso de este tipo
de vehiculos, y, su circulacién, en todo el término municipal y
antes del 2023 se limitara la circulacién a los vehiculos A de los
no residentes en el término municipal de Madrid.

Area municipal Objetivo Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2023 2030 Ejecucion
Medio Ambiente % vehiculos | o M

y Movilidad AMadrid 4% 0% 2020-2025
Accion 50. Restriccion de circulacion de vehiculos tipo A

en el entorno de la plaza Eliptica

La Plaza Eliptica es una zona con especiales problemas de
contaminacion ambiental. La estacion de Calidad del Aire
ubicada en ella es la que reporta los registros mas elevados de
inmisiones de NO2 de toda la ciudad.

Por ello, en el entorno de la plaza, se avanza al 2022 la
limitacion de acceso a los vehiculos tipo A.

La accion se integrara en otra serie de medidas (restriccion
vehiculos pesados, BUS-VAO, etc.) encaminadas a paliar los
problemas de contaminacion de esta zona de la ciudad.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2023 Ejecucion
Medio Ambiente % vehiculos A o
y Movilidad enla Ad2 0% M 2020-2022
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4.6.2 Plan para el cambio de tecnologia del parque
publico de vehiculos

a) Objetivos

= Renovacion de los vehiculos publicos, incluso los
utilizados por las contratas municipales, en base a su
priorizacion, aplicando criterios medioambientales

m Consecucién de un parque publico de vehiculos sea
100% limpio.

b) Justificacion

La flota de vehiculos del Ayuntamiento de Madrid, por su
magnitud, tiene una importante repercusion en la calidad del aire
de la ciudad. Ademas, la Ley 2/2011, de 4 de marzo, de
Economia Sostenible, en sus articulos 104, 105 y 106, recoge la
necesidad de acometer actuaciones para la renovacion de las
flotas de vehiculos de transporte por carretera con vehiculos
limpios y energéticamente eficientes. También es importante
sefalar que el papel ejemplarizante de las administraciones
representa un reconocido instrumento de sensibilizacion y
promocion.

Son numerosos los Servicios Municipales que han incorporado a
su flota vehiculos que emplean combustibles y/o tecnologias
menos contaminantes. Concretamente el Servicio de Recogida
de Residuos Urbanos ha sido pionero en Espafia en la
utilizacién de camiones propulsados por GNC 6 recolectores
hibridos.

La renovacion de la flota adscrita a los diferentes servicios
municipales debe estar guiada por la optimizacién del tamafio
del vehiculo, y, por la incorporacion de vehiculos que permitan

minimizar las emisiones de contaminantes, como los 6xidos de
nitrégeno, las particulas en suspension y los gases de efecto
invernadero.

El objetivo prioritario es la incorporacion de vehiculos eléctricos
de Bateria (BEV), vehiculos hibridos enchufables (PHEV) y
vehiculos eléctricos de autonomia extendida (REEV) que,
conforme al sistema de etiquetado de la Direccion General de
Trafico, se corresponden con el distintivo ambiental denominado
CERO emisiones para vehiculos de las categorias L, M1, N1,
M2, M3, N2 y N3. Sin embargo, el mercado no ofrece aun este
tipo de soluciones para todas las categorias de vehiculos.

Los servicios municipales, que, por sus especiales
caracteristicas, no puedan incorporar vehiculos CERO
emisiones, dirigirdn sus esfuerzos a la renovacion de su flota
con vehiculos que minimicen las emisiones con respecto a los
vehiculos diésel y gasolina convencional. En la clasificacién de
la Direccion General de Trafico se ha creado una categoria
denominada ECO, a la que pertenecen los vehiculos
propulsados por Gas Licuado de Petréleo (GLP), Gas Natural
Comprimido (GNC), hibridos no enchufables (HEV) de las
categorias M1, M2, M3, N1, N2 y N3.
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Accion 51.
municipales

Cambiar la tecnologia del parque de vehiculos

Con esta medida se plantea alcanzar los siguientes objetivos:

m Conseguir 100% de la flota municipal limpia donde la
tecnologia lo permita

m Conseguir 100% de la flota de vehiculos de limpieza y
residuos limpios donde la tecnologia lo permita

El objetivo de la medida es incrementar la participacion de
vehiculos CERO y ECO en la flota del Ayuntamiento de Madrid,
entendiendo como tal las flotas adscritas a contratos de
servicios y las flotas gestionadas directamente por las distintas
areas municipales (renting o propiedad).

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de

que la lidera Indicador 2030 Ejecucion

o .
Medio Ambiente % vehiculos

. . i

v Movilidad muanl!oaIes 0 100% SM 2020-2030
emisiones

Accibn 52. Habilitar la ciudad de Madrid como Zona Bajas

Emisiones paralos autobuses de la EMT

Se plantea una renovacion de la flota del parque de la EMT en la
gue se incentive la adquisicion de vehiculos eléctricos dentro del
cumplimiento de la declaracién de “Green and Healthy Streets
Declaration”.

Asi, la estrategia Madrid 360 incluye la renovacién del 100%
de todos los autobuses de la EMT, con un especial esfuerzo
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en incrementar la flota de vehiculos eléctricos. Actualmente,
de los 2.109 vehiculos que posee la empresa publica, sélo 82
son totalmente eléctricos. En 2023 la flota se incrementara en
228 autobuses eléctricos; en 2027 se incorporaran 400
adicionales. En total, el parque de autobuses eléctricos de la
EMT crecera en siete afios de 82 vehiculos a 682.

En este sentido, debe indicarse que en los Acuerdos de la Villa
se ha adquirido el compromiso de “garantizar que como tarde a
partir del afio 2025 todos los nuevos autobuses que adquiera la
Empresa Municipal de Transportes sean cero emisiones”.

Area municipal Objetivo Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2023 2027 Ejecucion
. . % vehiculos
Medio Ambiente ¢\, 1% 32% EMT 2020-2030
y Movilidad .
emisiones

FLOTA A FIN DE ANO

Combustible 2019 2020 2021 2022
Diesel 462 303 141
GNC 1.522 1.667 1.783 1.874
Hibrido 48 48 48 48
Eléctrico 50 132 178 228
TOTAL 2.082 2.150 2.150 2.150
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Accion 53. Incentivar larenovacion de la flota de = 01/01/2018: Fecha a partir de la cual sélo se
autobuses discrecionales y de ruta. autorizara la sustitucién de vehiculos autotaxi por

vehiculos CERO o ECO.
El Ayuntamiento de Madrid tiene una prevista una inversion de

2Mé€/anuales para promover, mediante subvenciones, la = 01/01/2025: Fecha a partir de la cual sélo podran
renovacion de la flota de autobuses discrecionales y de ruta prestar servicio los vehiculos autotaxis que sean
para los afios 2022 y 2023, que se podrian ampliar a CERO o0 ECO.

5M€/anuales a partir de ese afio.
Este calendario de aplicacion no incluye a los vehiculos Eurotaxi

En concreto, se plantea, a corto plazo, la incentivacion de la pues no existe disponible una oferta suficiente de vehiculos ya
tecnologia hibrida. gue por sus dimensiones y las modificaciones estructurales
necesarias existen todavia problemas en la ubicacion fisica de
Area municipal Objetivo Financiacion ~ Plazo de baterias y depésitos. Por ello, de forma transitoria se
que la lidera Indicador 2023 2030 Ejecucion mantendrian las subvenciones actuales.
% autobuses
Medio Ambiente . . 100 2
v Movilidad discrecionales  50% % NI (34 M€) 2020-2030 Area municipal Objetivo  Financiacién Plazo de
C o superior que la lidera Indicador 2025 Ejecucion
% vehiculos
Medio Ambiente  taxis 0 100%  SM 2020-2025
y Movilidad emisiones/
Accion 54. Incentivar la renovacion de la flota de taxis hibridos
Para incentivar la renovacion de la flota de taxis se plantea
continuar las lineas de ayudas existentes en la actualidad:
= Incorporar lineas de ayuda por valor de 5SM€ anuales
destinada a la renovacion completa de la flota de taxis
= Supresion de la cuota tributaria de autorizacion de uso
de nuevos modelos de automoviles para aquellos
vehiculos que cuenten con la etiqueta CERO y ECO.
= Eliminacion paulatina de vehiculos diésel en el servicio
de taxi de Madrid.
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4.6.3 Promocion del cambio de Tecnologia de los
vehiculos privados (turismos)

a) Objetivos
= Conseguir un parque de vehiculos privados més limpio.
b) Justificacién

Los turismos realizan el 79% de los km recorridos del parque
circulante y mas de la mitad de las emisiones.

La aceleracion del cambio de tecnologia del parque de turismos
es un elemento clave para disminuir de forma substancial las
emisiones contaminantes.

Ademas de las limitaciones anteriores destinadas a ir
restringiendo paulatinamente la movilidad de los vehiculos A, se
afiaden otra serie de medidas de fomento ya sean directas,
abaratando el coste del aparcamiento a los vehiculos mas
limpios, o indirectas mediante el incremento de la red de puntos
de recarga eléctricos.

(s

Accion 55. Reducir el coste de los aparcamientos
publicos en el Distrito Centro a los vehiculos poco
contaminantes

£l

La estrategia Madrid 360, para incentivar el cambio hacia
vehiculos menos contaminantes, plantea la siguiente tarificacion
en los aparcamientos del Distrito Centro

= Gratuito durante un periodo de tiempo para vehiculos 0

= 50% de reduccion de la cuota para vehiculos ECO

m 10% de reduccion de la cuota para los vehiculos C

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2023 Ejecucion
% vehiculos
. . Parkings
Medio Ambiente .\ coc o 20%  SM 2020-2023
y Movilidad .
emisiones/
hibridos
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Accion 56. Tarificar el SER en base a criterios las estaciones de fondo urbano de la red de vigilancia. Esto
medioambientales permite:
Se plantea, segun lo establecido en la Estrategia Ambiental m Concienciar a la poblacion sobre la importancia de limitar
Madrid 360 la siguiente reduccion de la tasa del SER segun los el uso del vehiculo privado, relacionando el coste del
niveles de contaminacion: estacionamiento para el usuario con los niveles medios
diarios de NO.. Debido a las caracteristicas quimicas de
= En etiqueta O mantener la exencion total los 6xidos de nitrégeno, los valores extremos se
= Los vehiculos con distintivo “ECO” pasan de una gr%%rlgtrag con mas frecuencia entre los meses de octubre
reduccion/bonificacion del 50% al 75%. '
m Los vehiculos con distintivo “C” mantienen su actual m Establecer distintos tramos tarifarios, en funcion del valor
reduccion/bonificacion del 10%. medio alcanzado en todas las estaciones de fondo

urbano que componen la red de vigilancia de la calidad
del aire. Se tendria en cuenta, de manera general, los
niveles medios de calidad del aire en todo el término

m Los vehiculos con distintivo “B” pasan de disfrutar de la
tarifa base a un recargo del 20%.

. municipal, en orden a sensibilizar sobre la extension y
] dimensién del problema de la contaminacién atmosférica,
Area municipal ' Objetivo  Financiacion Plazo de de manera global en toda la ciudad, y, evitando su
que la lidera Indicador 2023 EJECUCIOn segregaC|én por zonas, barrios’ etc.
% vehiculos
Medio Ambiente SER 0 20%  SM 2020-2023
y Movilidad emisiones/ ,
hibridos Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2023 Ejecucion
% disminucién

Accién 57.  Tarificar el SER en funcién de los niveles de Medio Ambiente  vehiculos SER 5%  SM 5020-2023
contaminacion y Movilidad episodios

contaminacion

El objetivo principal es implantar medidas de concienciacion y
restriccion en el uso del vehiculo privado en general, mediante la
regulacion de la tarifa del estacionamiento de la zona SER.

El Plan plantea estudiar una tarifa dinamica para el SER,
construida a partir de la concentracién media diaria de NO2 de
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Accion 58. Impulsar lared de puntos de recarga en
oficinas y comunidades de propietarios

El Ayuntamiento de Madrid prevé implementar lineas de ayuda,
por valor de 5M€ anuales, para la instalacion de puntos de
recarga en oficinas y comunidades de propietarios.

Asi se da respuesta a lo establecido en los Acuerdos de la
Villa: “Poner en marcha un plan de subvenciones municipales a
comunidades de propietarios, establecimientos comerciales e
instituciones para instalar nuevos puntos de recarga para
vehiculos eléctricos”.

Considerando la subvencion prevista, se estima en cerca de
100.000 los usuarios beneficiados.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2030 Ejecucion
Puntos de
Medio Ambient
ecio Ambiente recarga 75.000 35 M€ 2020-2027
y Movilidad .
subvencionados
Accibn 59. Instalar puntos de recarga eléctrica publicos

en las zonas de intermodalidad

Asociados a los nuevos aparcamientos intermodales previstos,
se contempla la implantacion en dichos espacios de puntos de
recarga.

En este sentido, en los Acuerdos de la Villa se establece:
“Instalar puntos de recarga rapida para vehiculos eléctricos en la
ciudad”.

Area municipal

Indicador Objetivo  Financiacion Plazo de

o

que la lidera 2030 Ejecucion
. . Puntos de
Medio Ambiente | onas 100 0,6 M€ 2020-2030
y Movilidad . .
intermodalidad
Accion 60. Integrar y coordinar todos los operadores de

puntos de recarga de acceso publico para conseguir la
interoperabilidad entre ellos.

Actualmente existen una diversidad de aplicaciones para realizar
la reserva y pago en los puntos de recarga. Se plantea
promocionar aplicaciones méviles que permita el pago
indistintamente del punto de recarga.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2030 Ejecucion
Medio Ar.n.blente Fre?f una' . . M 9020-2030

y Movilidad aplicacién movil
Accion 61. Establecer ayudas al cambio de tecnologia del

parque de vehiculos privados

El Ayuntamiento de Madrid contempla unas lineas de ayuda de
25M€/anuales para sustitucién de vehiculos privados por CERO,
ECO o los vehiculos C menos contaminantes.

Se plantea como objetivo subvencionar 100.000 vehiculos en 10
afios.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de

que la lidera Indicador 2030

Medio Ambiente  Vehiculos 0/ECO
y Movilidad subvencionados

Ejecucion

100.000 250 M€ 2020-2030
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Accion 62. Promover proyectos de innovacion,
conocimiento y comunicacién de vehiculos eficientes,
seguros y limpios

El Ayuntamiento de Madrid desarrollard proyectos de innovacién
para el desarrollo y difusion de vehiculos eficientes, seguros y
limpios en colaboracion con el sector.

Se plantea como objetivo disponer una partida anual que se
complementaria con fondos europeos.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2030 Ejecucion
Medio Ambiente
 Movilidad L NI (10 M€)  2020-2030
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4.6.4 Mitigar la contaminacion acustica generada
por la movilidad

Accibn 63. Implantar pavimento sonoreductor y otros
firmes mitigadores de ruido.

Se implantaran pavimentos sonoreductores en las vias
estructurantes, investigando nuevas soluciones como el
desarrollado dentro del Proyecto Life Soundless.

Otras acciones ya apuntadas como la reduccion de velocidad,
templado de tréfico, las peatonalizaciones o las ampliaciones de
acera también incidir4 en una disminucion del nivel sonoro.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador Ejecucion
% de vias
Medio Ambient truct t
edio Ambiente  estructurantes 100% SM 5030
y Movilidad con pavimento
sonoreductor
Accion 64. Regular la utilizacion de las sirenas de los

vehiculos de emergencia

En colaboracion con los distintos cuerpos de seguridad y
emergencia y en funcién de las experiencias de otros paises
europeos se consensuaran criterios con relacion al uso de las
sirenas. Dichos criterios se fijaran en una instruccion interna.

Ademas, se debera dar cumplimiento de lo incluido al respecto
en el articulo 36 de la vigente Ordenanza de Protecciéon Contra
la Contaminacion Acustica y Térmica (OPCAT).

(s

Plazo de
Ejecucion

Area municipal
que la lidera

Objetivo  Financiacion
Indicador 2023

Medio Ambiente  Reglamento

y Movilidad uso de sirenas M 2023

Accibn 65. Aumentar los controles de ruido y
contaminacion de los vehiculos

Se aumentard la vigilancia ambiental de los vehiculos,
especialmente en entornos con una elevada contaminacion o
sensibles al ruido como el entorno de hospitales y centros
sanitarios.

Debe indicarse que en 2019 se realizaron cerca de 1.500
inspecciones de los cuales un 8,4% de los vehiculos
presentaros problemas. Se plantea que en 2023 se alcancen los
2.000 vehiculos inspeccionados al afio.

. . Vehiculos
Medio Ar.n.b|ente inspeccionados 2000 SM 2023
y Movilidad Jafio
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4.7 Promover el cambio tecnolégico y la
optimizacién de la DUM

Existe una demanda esencial en vehiculo privado que viene
motivada por las necesidades de avituallamiento. La alternativa
posible, se refiere mas a la ecoeficiencia del vehiculo individual
de reparto que en su condicién de privado. Es evidente la
importancia de esta distribucién y de garantizar unas
condiciones de reparto que minimicen las enormes
externalidades que produce, pero, a la vez, reduzca el coste del
operador.

De especial importancia para ello son las actuaciones
destinadas a optimizar la distribucion urbana de mercancias,
mediante la habilitacién de microplataformas en las zonas
urbanas mas densas y plataformas logisticas en las zonas mas
externas que faciliten la rotura de cargas dentro de la ciudad.
Todo ello, complementado con un sistema de monitorizacion y
control de las zonas de carga y descarga que permita tanto su
vigilancia como la optimizacién de las rutas de los distribuidores.

También es imprescindible un cambio tecnolégico para que esta
movilidad, esencial y no transvasable a otros modos, sea lo mas
limpia posible.

4.7.1 Propiciar el cambio de Tecnologia de los
vehiculos de la Distribucion Urbana de
Mercancias

a) Objetivos

m Promover que el parque de vehiculos para la distribucion
urbana de mercancias esté dotado de una tecnologia
limpia y preparados su sistema de ruteo y de
comunicaciones para minimizar el coste de transporte
en el itinerarioy el de busqueda del lugar de
estacionamiento 6ptimo.

b) Justificacion

Los vehiculos comerciales realizan el 10% de los km recorridos
del parque circulante y generan aproximadamente un 20% de
las emisiones.

Por este motivo, se considera prioritario incentivar el cambio
tecnolégico entre los vehiculos mas contaminantes ya sea
mediante subvenciones directas o a través de la implantacion de
puntos de recarga en los diversos centros intermodales.
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Accion 66.
los vehiculos privados (vehiculos comerciales)

Incentivos para el cambio de Tecnologia de

Se plantea una linea de ayuda por valor de 10M€/afio para
promover la renovacion de vehiculos de carga y descarga.

Considerando una subvencién de 5.000 € por vehiculo, en 10
afios practicamente se habria renovado buena parte de la flota
de Distribucion Urbana de Mercancias.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2030 Ejecucion
. . Vehiculos limpios
Medio Ambiente DUM 20.00 100 M€ 2020-2030
y Movilidad .
subvencionados
Accion 67. Prever infraestructuras de recarga para

vehiculos de DUM eléctricos utilizando aparcamientos
publicos que conformen una red de electrolineras.

Se prescribe que, en los aparcamientos mixtos, donde sea
posible (por demanda y galibo), se implanten microplataformas
de rotura de cargas para la logistica de la Distribucion Urbana
de Mercancias. Asi, en ellas se instalaran puntos de recarga
gue faciliten la distribucién capilar con vehiculos eléctricos.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2030 Ejecucion
Puntos de
Medio Ambiente recarga en

100 0,6M€ 2020-2030

y Movilidad micro-
plataformas

G 3P

4.7.2 Optimizacion y mejora de la DUM
a) Objetivos

= Procurar una distribucion urbana de mercancias con
menos vehiculos circulando, mas limpios y con una
mayor optimizacion de su carga.

= Promover la racionalizacién de la cadena de distribucién
mediante un modelo mixto de distribucion urbana de
mercancias (en adelante DUM): grandes plataformas
logisticas en las vias de acceso a Madrid y puntos finales
de ruptura de carga (Ultima milla) en un proceso de
disefio conjunto con los operadores logisticos de la DUM,
y, en paralelo, la digitalizacion total de los receptores de
carga.

= Disminuir radicalmente la indisciplina de estacionamiento
y la accidentalidad.

Justificacion

La DUM supone en Madrid practicamente el 10% de todos los
veh-km recorridos y son responsables del 20% de las emisiones
de Nox. Ademas, es previsible, que su participacion crezca
como consecuencia de las nuevas formas de distribucion
(e_commerce).

Por otro lado, se estima que, en Madrid, mas del 65% de los
establecimientos realizan las operaciones de carga y descarga
desde una ubicacion de los vehiculos irregular.

Asi mismo, la antigiedad media de la flota de vehiculos
destinados a la DUM es superior a 10 afios y, el 95% utilizan
diésel como combustible.
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No obstante, la DUM representa un coste importantisimo (la
tltima milla supone de media un 8% del valor de lo distribuido).
De los procesos tradicionales, con rupturas de carga en
poligonos industriales exteriores a Madrid y reparto en camiones
de pequefio tonelaje y furgonetas, con cumplimiento variable de
los horarios de distribucion, y, una anarquia general en el
estacionamiento se esté evolucionando a cadenas logisticas
mas dispersas y, sobre todo, a los nuevos modelos de entrega
derivados del e-commerce.

La estrategia municipal sobre la DUM se ha concentrado
tradicionalmente sobre la regulacién de horarios, la
especializacion de plazas de carga y descarga y una estrategia
sancionadora comprensiva.

La evolucion detectada en el sector apunta en varias
direcciones:

m Laregulacion y provision de espacios logisticos que no
representen impactos de ruido y seguridad en areas
residenciales. Este es un punto relevante por cuanto se
aprecia la irrupcion en la linea de distribucién de nuevos
almacenes de tamafio medio y pequefio en zonas
residenciales, buscando la cercania con el cliente.

m La gestion del e-commerce, y, la distribucién al por
menor de productos de paqueteria, hosteleria, etc.,
directamente al consumidor: Es indispensable la accion
concertada para la potenciacion de vehiculos sostenibles
de reparto, promover la ubicacién de consignas y
generar espacios que faciliten estas tareas en
condiciones de seguridad y legalidad.

Plan de Movilidad

La mejora de la comunicacion entre distribuidores,

emisores y receptores, en orden a posibilitar la
optimizacion de rutas y de espacios de estacionamiento.

ostenible

De una DUM tradicional a...

MUNICIPAL

Una distribucion sustentada en centros logisticos periurbanos,
microplataformas y vehiculos limpios para la distribucién capilar

MUNICIPAL

llustracién 143. Cambio de paradigma en el modelo de
distribucion
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Establecer acuerdos de colaboracion con las

Accion 68.
empresas del sector (operadores logisticos, transportistas,
grandes, etc.) parala optimizacion de la DUM. Foro DUM.

El Plan plantea la urgencia de alcanzar un acuerdo marco entre
el Ayuntamiento y todos los agentes implicados, para promover
un programa de actuacién con plazos de ejecucién que posibilite
una distribucién urbana de mercancias mas eficiente y
sostenible. En definitiva, se trata de establecer un mecanismo
de gobernanza entre los siguientes actores:

m Proveedores

= Agentes logisticos de distribucion, cuando éstos no sean
los mismos proveedores.

m Receptores, diferenciando los empresarios de
actividades econdmicas urbanas, y, los receptores
domeésticos, principalmente derivados del e-commerce.

Las empresas firmantes deberan adquirir los compromisos
minimos siguientes:

= Realizacion de planes de empresa para la optimizacion
de la logistica

= Optimizacion de la carga y de los itinerarios de los
vehiculos con instrumentos telematicos.

= Distribucion prioritaria durante el periodo nocturno a los
grandes establecimientos, con vehiculos de gran
tamaiio.

= Fomento de la tramitacién telematica de pedidos

= Utilizacion de vehiculos poco contaminantes.

Ademas, bajo la promocion del Ayuntamiento, la accion
contempla la constitucion de un foro de intercambio para mejorar
y hacer mas eficiente la DUM, realizar un seguimiento de los
efectos de las medidas adoptadas y adelantar en la solucién de
los desafios futuros, en un sector en plena evolucién. La
diversidad de agentes que intervienen en la logistica urbana, vy,
la existencia de intereses contrapuestos, configuran un
desequilibrio sistémico complejo, no cooperativo, en el que cada
agente toma sus decisiones sin tener en cuenta los costes que
determinan en los demds, y, que no implica que se logre el
mejor resultado conjunto, sino que soélo favorece a una parte.

Se hace por tanto necesario establecer un marco de
comunicacion y colaboracién que permita disefiar e implementar
medidas coordinadas para un nuevo modelo en la distribucion
urbana de mercancias. La generacién de conocimiento, el
desarrollo de la innovacién y la aplicacion practica de las
distintas soluciones exige un esfuerzo coordinado publico-
privado. Para todas aquellas empresas que se adhieran al
acuerdo se habilitaran estimulos funcionales y econémicos.

Por otra parte, la participacion de la ciudad de Madrid en el
proyecto europeo H2020-CIVITAS-ECCENTRIC, entre cuyos
objetivos se encuentra el seguimiento de pruebas piloto de
soluciones logisticas para una distribucién urbana libre de CO:
hasta 2030, constituye una oportunidad para trabajar en
estrecha colaboracion con el sector privado asi como con otras
administraciones competentes.

Area municipal Plazo de
que la lidera Ejecucion
Medio Ambiente
202
y Movilidad 023
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Accion 69.
en el municipio de Madrid (especialmente entre laM-30y la
M-40)

Facilitar la localizacion de centros logisticos

Esta medida recoge lo aprobado en los Acuerdos de la Villa:
“Impulsaremos un Plan de regulacion de usos logisticos de
Madrid, estableciendo las reglas de implantacion de estas
nuevas actividades a escala metropolitana, local, y, de dltima
milla. Implantacién de micro plataformas logisticas y creacién de
centros de distribucion urbana de mercancias en zonas
estratégicas de cada distrito”.

A corto plazo, se impulsaran las plataformas logisticas previstas
en los distritos de Villaverde, Vicélvaro y otros que vayan
surgiendo, adecuando el viario para que la actividad no afecte a
los residentes de la zona.

De cada nueva plataforma logistica se realizara un andlisis de
impacto para minimizar las externalidades generadas en el
entorno y facilitar la accesibilidad de los vehiculos pesados.

La planificacion y los estudios seran realizados por el
Ayuntamiento mientras su implantacion y desarrollo
correspondera a la iniciativa privada.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2030 Ejecucion
Medio Ambiente N.2 de Iniciativa
y Movilidad / Plataformas 10 . 2020-2030
f privada
Desarrollo Urbano logisticas

Plan de Movilidad /& ¢
ostenible :

Accion 70. Implantar micro plataformas en
aparcamientos, proximas a zonas de acceso restringido

Se plantea la creacion de micro plataformas (Canalejas, Santo
Domingo, Atocha, etc.) que faciliten el reparto de ultima milla,
principalmente en el Distrito Centro, a partir de vehiculos limpios
(triciclos eléctricos principalmente). Debera habilitarse una
plataforma, si es factible y necesario, en todas las zonas de
Bajas o 0 emisiones. La factibilidad dependera de la extension
de dichas zonas y su actividad comercial. Asi, en estos
espacios se procedera al almacenaje de productos y a su
distribucion mediante triciclos eléctricos o similares en la zona
de acceso restringido. Se modificara la normativa urbanistica
necesaria para la puesta en marcha de dichos espacios.

En este sentido, deben indicarse proyecto de microhubs 4.0 en
el que participa diversos actores publicos y con el objetivo de
proponer y validar un modelo de gestion que pueda identificar
ubicaciones 6ptimas para rentabilizar microhubs de urbanos de
logistica en la ciudad de Madrid. La propuesta se basa en el
planteamiento de una red de microhubs coordinada, con un
modelo de operacion estandarizado a través de una plataforma
que favorezca la interoperabilidad entre operadores logisticos.

Esta actuacion, es una de las iniciativas de los Acuerdos de la
Villa: “Crear espacios para rotura de carga de manera que se
fomente el reparto de Gltima milla con medios de transporte
sostenible”.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de

que la lidera Indicador 2030 Ejecucion
. . 0 . .

Medio Ar.n.blente N.2 de Micro Inl.C|at|va 5020-2030
y Movilidad plataformas privada
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Accion 71.
plazas de aparcamiento en via publica reservadas para
cargay descarga en Madrid.

Crear un sistema de gestion y control de

Se prevé la implantacion de un sistema de gestién y control de
la carga y descarga en via publica el desarrollo de una
aplicacion para los teléfonos mdéviles de los distribuidores. Las
funcionalidades que se obtendran con este sistema seran entre
otras:

m Autorizacién para poder estacionar en una reserva de
carga y descarga determinada. Aviso de finalizacion de
estacionamiento.

m Discriminacién del horario y tiempo autorizado de uso en
funcién del peso del vehiculo, las potenciales labores de
logistica inversa y por nivel de emisiones (tiempos
limites, prohibiciones o recargos).

= Informacién on line, veraz, de las ocupaciones de cada
carga y descarga.

= Ratios de demanda promedio por dia y franja horaria de
cada una de las cargas y descargas para asi mejorar el
servicio y la regulacién de las mismas pudiéndose
realizar ajustes de tamafio y horario de las reservas de
carga y descarga adaptadas a la demanda real

m Conocimiento de la movilidad de los vehiculos
comerciales por tamafio, tecnologia, sector, etc.

= Comunicacion del uso por parte de vehiculos no
autorizados.

Plan de Movilidad /& ¢
ostenible :

La medida incorpora los elementos necesarios reportados al
operador sobre el estado de ocupacion y el tipo de vehiculo
estacionado en las distintas zonas de carga y descarga. Este
sistema permite:

m El disefio, la regulacion y el control del uso de las zonas
de carga y descarga o de plazas del SER.

m Aplicacion de medidas de acceso a zonas restringidas y
la posibilidad del autorregistro para la obtencion de
autorizaciones.

m El control del intrusismo.

= La base de informacion que facilita el desarrollo de una
logistica urbana baja en emisiones.

En una segunda fase, esta medida se extenderia a las plazas de
personas con movilidad reducida con una aplicacién movil
especifica.

Area municipal Financiacion Plazo de

que la lidera Indicador Ejecucion
. . N2 de zonas de

Medio Ambiente c/D 100%  SM 2020-2023

Movilidad
y Movilida monitorizadas
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Accion 72.
de cargay descarga para facilitar el reparto a domicilio

Estudiar el incremento del nimero de zonas

El tratamiento de la informacién generada por el sistema de
gestién y control de las zonas de carga y descarga permitir
ajustar su dimensionamiento, y, ampliar el nimero de plazas alli
donde sea necesario.

Se considera de gran importancia la disponibilidad de una oferta
minima de plazas de carga y descarga que garantice el e-
commerce y evite la indisciplina de estacionamiento.

Se plantea que para el horizonte 2030 se alcancen las 15.000
plazas, duplicando casi la oferta actual.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2030 Ejecucion
Medio Ambiente  N.2 de zonas de
15.000 SM 2020-2030
y Movilidad Cc/D
Accion 73. Impulsar lainstalaciéon de taquillas de

distribucién para e-commerce en los aparcamientos de EMT
y en otros centros intermodales

El crecimiento del reparto a domicilio determina notables
incrementos del nimero de viajes y, consecuentemente, de las
operaciones de carga y descarga. La implantacion de consignas
reducira el nimero de viajes, la busqueda de estacionamiento
etc.

En este sentido, el Ayuntamiento liderara su implantacién en
colaboracion con el sector. Para ello, se estudiara la posible
utilizacién como consignas de los aparcamientos de EMT, y de

e

otros equipamientos municipales como los aparcamientos del
PAR.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2030 Ejecucion
Medio Ambiente o 4o oncionas  1.000 0,3 M€ 2020-2030

y Movilidad
Accion 74.
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Accion 75. Revisar laregulacion horaria de la DUM

Se plantea estudiar la regulacién actual de la circulacién vy el
estacionamiento de los vehiculos comerciales, considerando el
tamafio, la tecnologia del vehiculo, la hora y la zona de la
ciudad.

Asi, se plantea que la DUM no coincida con las horas punta de
circulacion, la entrada y salida de los colegios o grandes
eventos. Por ello, en la aplicacion contemplada en la accion 66
se afiadird informacién sobre dichas regulaciones y consejos en
funcion de los niveles de trafico de la ciudad.

Especial relevancia merece la regulacion de la distribucion
nocturna de mercancias mediante vehiculos de gran tamafio.
Para optimizar el sistema DUM se considera importante su
potenciacion, principalmente por lo que se refiere a centros
comerciales, cadenas de supermercados y galerias comerciales.
Naturalmente, los grandes centros logisticos asi como las
plataformas y microplataformas también deberian ser
abastecidos durante el periodo nocturno. Se plantea agilizar las
autorizaciones especiales para estos tipos de vehiculo.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2030 Ejecucion
% vehiculos
Medio Ambient
N "\zovrirl'i d;ed” € pesadosde22ha  75%  SM 2020-2030
Y 7h s/total

G 3P

Accion 76. Optimizar la cargay descarga en los
mercados municipales

Los mercados suponen un elemento fundamental en la vida
social de los barrios, y desde el punto de vista de la movilidad
favorecen los desplazamientos a pie y una distribucion urbana
de mercancias mas eficiente.

En este sentido, se propone un estudio detallado, ya que la
casuistica es muy variada, de cada uno de ellos con objeto de
optimizar la distribucién urbana de mercancias y mejorar las
condiciones de abastecimiento de los comerciantes.

En concreto se ha de dar solucion a los vehiculos de
autoabastecimiento de gran tamafio, bien mediante
aparcamientos alternativos o infraestructuras especificas que
pueden actuar también como centros de distribucion y de
ruptura de carga.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2030 Ejecucion
Medio Altn.b|ente MerFados 34 M 2020-2030

y Movilidad analizados
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4.8 Aplicar elementos tecnoldgicos y
logisticos innovadores para optimizar los
servicios de movilidad

4.8.1 Optimizacion del servicio del Taxi
a) Objetivos

= Optimizar, que significa en este caso, reducir el numero
de desplazamientos en aquellos servicios de alquiler de
vehiculos con o sin conductor.

b) Justificacion

Los taxis representan el 7% de los kilbmetros recorridos por
vehiculos privados motorizados en la ciudad de Madrid. A este
porcentaje hay que afadir los kildmetros recorridos por los VTC,
que, aproximadamente, representan un 1,5% del total de km
desarrollados en la ciudad. En definitiva, cerca del 10% de los
kilometros recorridos en la ciudad son realizados por esta
tipologia de vehiculos.

No parece dudosa la necesidad de optimizar estos servicios,
para que aumente su rendimiento, se reduzca el consumo
energético, emisiones y la congestion.

Plan de Movilidad /& ¢
ostenible ey

Accion 77. Promover un acuerdo del Sector para ofrecer
soluciones unificadas para lareserva telematica de taxi y,
en paralelo, impulsar su uso

El sector del taxi dispone de diversas aplicaciones para la
reserva telematica o telefénica de taxi, diversidad que no facilita
al cliente el servicio. En este sentido, el Ayuntamiento fomentara
gue las principales asociaciones del sector trabajen en la
creacion de uno o varios motores de busqueda unificados que
faciliten al usuario la peticién de taxi. En este sentido se propone
la potenciacién de la aplicacion TXMAD.

También sera indispensable fomentar el uso de estos medios
telefénicos y telematicos en la prestacion del servicio.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de

que la lidera Indicador 2023 Ejecucion

% servicios
Medio Ambient
edio AmDIENte tratados 50%  SM 2020-2023
y Movilidad L.
telematicamente
Accioén 78. Aumentar el nilmero de reservas de taxi

El Plan contempla aumentar en un 30%, en el 2030, el nimero
de plazas de reserva de taxi localizadas en zona urbana
(excluyendo Aeropuerto y Atocha). De esta forma se fomenta
gue la solicitud de taxi se haga mediante requerimiento
informatico, generando mas espacios de espera y favoreciendo
gue no circulen en vacio.

Localizacién | 2020 2023 2030
Aeropuerto 2964 2964 2964
Atocha-Chamartin 413 620 620
Resto 2.006 2307 2608
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TOTAL 5.383 5.890 6.191

Se considera que aproximadamente el 50% del tiempo en que

los taxis estan circulando no llevan pasaje. Con el aumento de

plazas de estacionamiento para taxis, y, con la tecnologia que

fomente el uso de las paradas, se podria reducir en un tercio la
el recorrido diario.

En esta medida se incluye la modernizacion de las paradas. Se
analizara la posible implantaciéon de marquesinas en paradas
principales y tétems en el resto.

Area municipal Objetivo  Financiacién Plazo de
que la lidera Indicador 2030 Ejecucion
. . N2 plazas de
Medio Ambiente | iento 6191  SM 2020-2030
y Movilidad .
para Taxis
Accion 79. Otras medidas para fomentar la optimizacién

del servicio del taxi: modificacidon de la ordenanza del taxi.

Se propone la modificacion de la Ordenanza del Taxi para
establecer medidas que optimicen el servicio del taxi, evitando la
circulacion en vacio. En este sentido, se plantea potenciar las
radioemisoras y las aplicaciones moviles.

Actualmente sélo se limita la circulacién en vacio cuando
ocurren episodios de alta contaminacion.

Financiacion Plazo de
Ejecucion

Area municipal

que la lidera

e

Medio Ambiente
¥ Movilidad SM 2020-2023

Accién 80. Realizar cursos de formacién para los taxistas
(idiomas y educacién cultural).

Con objeto de fomentar la demanda del taxi y dar un mejor
servicio al turista se propone la realizacion de cursos de
formacion entre el colectivo taxista, principalmente en idiomas y
aspectos culturales de la ciudad.

Area municipal Objetivo  Financiacién Plazo de
que la lidera Indicador 2030 Ejecucion
Medio Ambiente N2 taxistas
¥ Movilidad formados 5.000 NI (1M€) 2020-2030
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4.8.2 Impulso de la Smart Mobility y la innovacion
a) Objetivos

= Aportar mas y mejor informacion al ciudadano para
posibilitar una eleccion modal y de itinerario de viaje
Optima.

= Reducir el trafico de agitacién (en busqueda de
aparcamiento).

m  Optimizar la conduccioén.
b) Justificacién

En los ultimos afios se han desarrollado tecnologias especificas
para lo que se ha venido a denominar “smart mobility”. Estas
tecnologias estan destinadas a optimizar la circulacién de
vehiculos: planes inteligentes de tréfico, planes de priorizacion
semafdrica del transporte publico, informacién sobre tiempos de
viaje y ocupacion del aparcamiento, etc. Las fuentes de
informacion para la toma de decisiones son los sensores que
Madrid ha instalado y la informacién que se genera a partir de
los teléfonos méviles o navegadores de los ciudadanos.

El objetivo de esta linea estratégica es que el gestor de la
movilidad municipal disponga de los instrumentos tecnolégicos
necesarios que le permitan liderar adecuadamente la gestion del
sistema de movilidad. Asi, podra racionalizar su funcionamiento,
y defender el interés publico ante la presencia de diferentes
actores con intereses diferenciados y, en ocasiones,
encontrados.

Accion 81. Puesta en marcha de la aplicacion Madrid
Mobility App de la EMT (Mobility Alliance)

Dentro de la politica municipal de fomento del MaaS (Mobility as
a Service) se preve desarrollar la aplicacion de que dispone
actualmente la EMT, completandola, en orden a su
transformacion en aplicacion que integre todos los modos de
transporte. Esto permitira, orientar al ciudadano sobre la mejor
eleccion modal o multimodal posible, dirigir al conductor de
coche por el itinerario menos congestionado e indicarle las
opciones de aparcamiento en destino, incluso con prerreserva
de plaza en los aparcamientos municipales.

Asi, bajo el paraguas de la Mobility Alliance se aglutinaran los
desarrollos de soluciones para la puesta en marcha de un
planificador de rutas intermodales y la reingenieria de la solucién
de identidad de EMT, antes denominada EMTing y ahora Mid, y
la de pago, denominada EMTPay, y en lo sucesivo MPay

El objetivo es disponer del conjunto de instrumentos técnicos
gue controlan todos los subsistemas del sistema de movilidad
completo, en orden a optimizar el servicio al usuario, y ponerlo
a disposicién de otros operadores de movilidad.

Impulsar una aplicacion de movilidad como servicio, Madrid 360,
y una Alianza por una Movilidad Sostenible.

Provision de inversion para integrar en la aplicacion de movilidad
como servicio de EMT actualmente denominada MPAAS Madrid,
en el Futuro Madrid 360, un motor de calculo de rutas intermodal
industrial.

Se estima una inversion de 1,25 M€ mas un mantenimiento
anual de 100.000 €.
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Ademas de la planificacion de rutas, es necesaria una
plataforma multifuncional de Movilidad como Servicio (MaaS),
orientada a la centralizacién de sistemas de pago y la gestién de
medios de acceso basados en la identidad de usuario, que
determina un coste de mantenimiento de 100.000 €/ano.

A medio plazo, se analizara la posible integracién o vinculacién
con la aplicacion que prevé desarrollar el Consorcio de
Transportes. La aplicacion pivotara sobre el transporte publico,
entendiendo el resto de los modos de transporte como
complementarios respecto a este servicio basico.

También en colaboracién con el Consorcio de Transportes, el
Plan propone la implantacion de una tarifa que integre todos los
modos de movilidad, mediante la incorporacion de descuentos, a
aquellos usuarios del abono transporte, en los modos
complementarios al transporte publico (bicicleta y patinete
compartido, car-sharing, taxi, VTC...). Del mismo modo, se
estudiara la implantacion de una tarifa plana que permita la
utilizacién de todos los modos bajo ciertos condicionantes de
frecuencia en cada uno de ellos.

Area municipal Financiacién Plazo de
que la lidera Ejecucion
Medio Ambiente o\ 2020-2030

y Movilidad

Accion 82. Incremento del nivel cobertura de la
sensorizacion y de la conectividad de la infraestructura, los
vehiculos y las personas (Big Data). Aplicaciéon de la
inteligencia artificial a la gestién continuada del espacio
publico con el uso de parametros de accesibilidad y disefio
universal.

La existencia de una multiplicidad de fuentes de informacién en
materia de movilidad, y la complejidad de la gestion de flujos
determina un camino largo para lograr hacer mas eficiente la
utilizacién de la tecnologia, en la mejora de la planificacion y de
la gestion de la movilidad.

La base de informacion del trafico motorizado en Madrid viene
conformada por una importante red de sensorizacion del trafico
de vehiculos motorizados apoyada en las espiras vinculadas a
los semaforos, y, a una red de estaciones permanentes de
trafico.

Para la cuantificacién de peatones y ciclistas la ciudad dispone
de una red bésica de estaciones permanentes de medicién de
peatones y bicicletas, pionero a nivel espafol, que el Plan prevé
ampliar. Sobre informacién de velocidades de circulacion, se
dispone de informacion a partir de navegadores y aplicaciones
moviles. El Plan, dentro de la presente accion, determina el
establecimiento de acuerdos con las empresas que gestionan
estos datos para integrarlas en un Unico modelo de movilidad
dindmico de la ciudad.

En lo relativo al transporte publico, el Plan propone desarrollar
instrumentos de modelistica para determinar el nivel de
ocupacion del transporte publico, un elemento fundamental para
garantizar adecuados niveles de servicio a sus usuarios y, que,
desde la perspectiva sanitaria, ayudara a mantener la distancia
social obligada en estos tiempos por la pandemia que sufre el
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mundo. El abono y la programacion del desplazamiento cubierta
por la aplicacion del Consorcio también enriqueceran dicho
modelo.

En definitiva, se plantea la progresiva evolucion de un modelo
centrado en la planificacion a otro que funcione en tiempo real y
pueda ser utilizado como un instrumento de gestién.

Por ultimo, en base a toda la informacion anterior, a medio plazo
el Plan apuesta por disponer de un modelo de simulacion
dindmico inteligente en la deteccién de los puntos criticos del
sistema de movilidad, que son, en definitiva, los puntos de
intervencion. Sin duda en el futuro, el modelo evolucionara y se
comunicara con el coche “conectado”, y, con el coche
“autbnomo”, siendo guiado para conseguir la optimizacion del
desplazamiento y del conjunto de la red.

Dicho modelo se utilizara para la planificacién de la movilidad,
pero también para gestionar incidencias o eventos que son
habituales en la ciudad de Madrid. Asi se procedera a la
definicion y planificacién de los diferentes eventos tipo. A partir
de modelizaciones de los diferentes escenarios se plantearan
las acciones necesarias, concretandose los recursos humanos y
materiales necesarios.

Este modelo dispondra también de un sistema de alertas. A
partir de la red de deteccion se podran detectar o prever
situaciones anémalas, y, asi, facilitar la intervencién desde el
centro de control o presencialmente, por parte de los agentes de
la autoridad y los servicios de emergencia. El objetivo concreto
es que los semaforos muestren la luz verde al paso de estos
vehiculos para reducir el nimero de ocasiones en que los
conductores en servicio prioritario deben pasar los cruces con
semaforos en rojo. A corto plazo se aplicarian aprovechando el
sistema de centralizacion y la plataforma GIS, ligada al

Proyecto MiINT Madrid iNTeligente, que permite la conexion,
localizacién y supervision del estado de vehiculos de los
Servicios Municipales.

Area municipal Financiacién Plazo de
que la lidera Ejecucion
Medio Ambiente ;e 2020-2030
y Movilidad
Accibn 83. Adaptar la regulacion semaforica a la

priorizacion de los modos mas sostenibles y accesibles

El Plan propone desarrollar, ain mas, la linea ya iniciada, en
orden a priorizar, desde el sistema de semaforizacion, los
modos sostenibles:

m Establecimiento de ciclos cortos para evitar un elevado
tiempo de espera de los peatones en los semaforos y
aglomeraciones de peatones en acera.

m Sensorizacion para detectar aglomeracién de peatones
en los cruces mas transitados y adaptar, en
consecuencia, la regulacion semaférica. En este sentido,
el Ayuntamiento ya ha procedido a una consulta
preliminar de mercado y prevé la implantaciéon de
tecnologia innovadora que permita esta funcionalidad.

= Regulaciones especificas para las bicicletas que eleven
la seguridad de usuarios del espacio publico.

m Priorizacién del transporte publico en los “corredores
verdes”.Debe indicarse que esta actuacion es una de las
contempladas en los Acuerdos de la Villa: “Implementar
regulacion especifica en los seméforos de los cruces
para que den prioridad a los autobuses de la EMT, con el
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fin de mejorar su velocidad comercial y mejorar las
frecuencias de paso, y estudiar también la posibilidad de
aplicar dicha priorizacion a taxis y bicicletas”.

Plazo de Ejecucion

Area municipal que la lidera Indicador

%Cruces con priorizacion

semafdrica para modos
sostenibles

Medio Ambiente y

Movilidad 2020-2030
Accion 84. Sistemas de avisos acusticos a demanda para
cruces peatonales regulados por seméaforos

El cumplimiento de la normativa de Accesibilidad Universal ha
supuesto la incorporacion de medidas de mejora de
accesibilidad en la ciudad. En particular, la mejora de la
accesibilidad de personas con diversidad funcional visual en los
cruces de calles ha llevado en el pasado a la incorporacion de
sefalizadores acusticos no inteligentes, con funcionamiento
continuo o en franjas horarias (por ejemplo, de dia). En las
ocasiones en que esta sefializacion no es necesaria, genera una
contaminacién acustica que es conveniente mitigar.

Es posible reducir la contaminacién acustica introduciendo
mecanismos que permitan la activacion de las sefales acusticas
a demanda, s6lo cuando sea necesario.

En este sentido se implantaran posibles soluciones para la
activacion a demanda de los avisadores acusticos en la ciudad.
Se contemplara la viabilidad de la integracion de la funcionalidad
de aviso acustico a demanda en los avisadores mas modernos y
actualmente existentes en la ciudad de Madrid. EI Ayuntamiento
ya ha procedido a una consulta preliminar de mercado.

G 3P

Area municipal Objetivo  Financiacién Plazo de
que la lidera Indicador 2030 Ejecucion
Cruces a
Medio Ambi
edio Ambiente 1 dapara  100% 2020-2030
y Movilidad L
invidentes
Accion 85. Implantacion de sefalizacidn variable en la

velocidad méaxima de lared viaria metropolitana

El Plan plantea la conveniencia de implantar en los accesos a la
capital (competencia de la DGT), un sistema de sefializacion
variable de la velocidad méxima de circulacion. Esta actuacion
es muy eficiente pues permite reducir la congestion (e
indirectamente las emisiones contaminantes y los accidentes de
trafico). Estudios recientes muestran que la utilizacién de la
sefalizacion variable puede comportar un incremento de hasta
un 15% de la capacidad del vial, y, una disminucion de la
congestién de un 25%.

Esta medida es todavia més necesaria con la implantacién de
los carriles Bus-VAO, que también prescribe el presente Plan, ya
que permite laminar la demanda y paliar la congestion generada
por la reduccién de capacidad que esta implantacion determina.

Esta sefializacion variable también es muy util ante episodios de
alta contaminacion.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de

Indicador 2030
% de vias
Medio Ambiente  metropolitanas

y Movilidad con sefializacién
variable

que la lidera

Ejecucion

100%  OA 2020-2030
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Accion 86.
red estructurante urbana mediante la utilizacion de nuevas
tecnologias y disefios funcionales tipo

Impulsar la optimizacion de la gestion de la

El Plan prevé la concentracion en pocas vias de buena parte del
namero de vehiculos que circulan por la ciudad. Esto, en buena
medida, ya se produce, pero se acentuara tras los procesos de
implantacioén de zona de 0 emisiones y otras medidas de
reduccion de tréfico en vias locales. Para que no genere
congestidn, es obligada la redefinicion funcional y de gestién de
la red estructurante urbana, mediante:

= Laregulacién semaférica adaptativa, ya implantada en
algunas zonas de la ciudad, con ondas verdes
planificadas segun los flujos principales en cada
momento.

m La supresion, donde sea posible, de giros a la izquierda
para minimizar el nimero de fases semaféricas
necesarias.

= La supresién de estacionamiento en calzada para evitar
las fricciones con el tréfico general

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2030 Ejecucion
. . % de vias
Medio Ambiente .\ turantes  100%  SM 2020-2030
y Movilidad .
optimizadas

G 3P

Accion 87. Establecer una sefializacion dinamica de
ocupacion del aparcamiento y de guiado inteligente del
vehiculo. Efectuar un guiado inteligente a personas con
discapacidad motora, auditiva o cognitiva.

Para completar la aplicacion MaaS planteada se propone un
sistema de guiado de aparcamiento/itinerario para la Almendra
Central por el que se oriente a los vehiculos sobre los mejores
itinerarios de acceso a los aparcamientos e informacion sobre su
ocupacion.

En las distintas vias de acceso a Madrid Central ya existe una
sefalizacion que orienta sobre la oferta disponible en los
distintos aparcamientos publicos. La accién descrita supone la
ampliacion “aguas arriba” de un sistema que direccione a los
vehiculos por las calles menos congestionadas.

La sefalizacion se disefiara de tal forma que también permita su
utilizacion por aquellas personas con discapacidad motora,
auditiva o cognitiva.

En definitiva, con esta medida se da respuesta a lo establecido
en los Acuerdos de la Villa: “Cuidar la senalizacién destinada a
los vehiculos que garantice que las medidas adoptadas son
claramente comprensibles, y mejoran la seguridad de todos”.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de

Indicador 2030
Aparcamientos
Medio Ambiente  con sefializacion
y Movilidad variable interior
M30

que la lidera Ejecucion

100% SM 2020-2030
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Accion 88.
Proyecto Bus 4.0

Mejoras tecnoldgicas a Bordo del autobus:

Esta accidon engloba todas las mejoras tecnolégicas
desplegadas a bordo del autobus, como las que habilitan nuevos
medios de pago, las que mejoran la seguridad y el tiempo de
viaje, u otras que avanzan en la sensorizacién o que permiten
explorar nuevas experiencias multimedia o de reserva a bordo.

Por lo que se refiere a las actuaciones més vinculadas a la
movilidad destaca el conteo a bordo.

Se contempla para el conjunto del parque mévil de la EMT la
implantaciéon de una solucién de conteo automatico de pasajeros
mediante sensores de deteccion de bajada y subida. Se trata de
una solucién de la que se complet6 una fase de piloto arrojando
una precision, salvo en momentos de muy alta ocupacién de los
autobuses, muy elevada.

Esta informacion es muy valiosa, tanto para la gestion del
servicio, pues permite a la EMT ajustar la programacion de los
servicios, como para los usuarios, pues les facilita informacién
via web o app sobre el estado de ocupacion del autobuds y asi
valorar alternativas. Asi las cosas, se desarrollard un
planificador de rutas en transporte publico, con indicacion del
grado de ocupacion previsto a fin de ayudar a laminar la
demanda.

Se estima una inversion de 1 M€ antes de 2023

Objetivo Financiaci Plazo de
Indicador 2023 (o]} Ejecucion
Autobuses con
sistema de conteo 100% 1,35 M€
sube/baja

Area municipal

que la lidera

Medio Ambiente

y Movilidad 2020-2023

Accion 89. Hub de innovacion. EMT Labs.

La EMT tiene una larga tradicién en innovaciones tecnolégicas
(Sistemas de Ayuda a la Explotacion, Aplicaciones Moviles,
electrificacion de la flota, Maas, ...).

Para continuar esta labor se pondra en marcha una hub de
innovacion abierta de movilidad centrada en los retos de la
intermodalidad, los nuevos medios de pago, la publicidad, la
logistica de ultima milla y el uso de nuevas tecnologias
habilitadoras, con un coste anual de 250.000 €/afo a partir de
2022.

Area municipal Financiacién Plazo de
que la lidera Ejecucion
Medio Ambiente
2 M€ 2020-2030
y Movilidad

Accion 90. Extension del pago y validacion por movil de
todos los sistemas de movilidad. Supresion del pago en
metalico

El Consorcio tiene previsto “virtualizar” las tarjetas existentes en
la actualidad en dispositivos méviles. Ello supone una mayor
comodidad para el usuario. A la Administracion le permite
disponer de un mayor conocimiento de la movilidad de sus
usuarios, y, facilita las estrategias de fidelizacion.

También se plantea la paulatina supresion del pago en metalico
en la red de autobuses, lo que permitira mejorar las condiciones
de conduccion, incrementar la velocidad comercial y la higiene.

Asi, es necesario extender el pago con tarjeta bancaria al billete
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sencillo. En la pandemia del Coronavirus, esta forma de pago
estd siendo aplicada exclusivamente como medida sanitaria.

Plazo de
Ejecucion

Objetivo  Financiacion

Indicador 2023

Area municipal

que la lidera

Medio Ambiente % Pago con .
y Movilidad movil/tarjeta 100% OA 2020-2023
Accibn 91. Planes de movilidad “SMART” de Espacios de

Gran Afluencia

Para cada evento que genere una gran afluencia de movilidad
se realizara un plan de movilidad que como minimo
contemplara:

= Una accesibilidad peatonal suficiente, aumentando las
anchuras donde se considere necesario

m Garantizar la llegada con carril-bici y disposicion de
aparcamientos para bicicletas suficientes

= Servicios de transporte publico de refuerzo

= Regulacion entrada/salida de los autobuses
discrecionales

= Planes de regulacion semaférica especificos en base a
estudios de modelizacion previos.

m  Gestion inteligente con sefalizacion variable y mensajes
via web y aplicaciones moviles

Como minimo se realizaran planes de movilidad del Bernabeu,
Wanda Metropolitano, Wizink Center, IFEMA, Parque de

e

atracciones, Caja Magica, Estadio de Vallecas y eventos
deportivos especiales, etc.

Area municipal Objetivo Financiaci  Plazo de
que la lidera Indicador on Ejecucion
. N2 de planes
Medio de movilidad 20 2020-
Ambiente y espacios de 10 OA 2023
Movilidad P

gran afluencia
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4.8.3 Optimizacion de la movilidad laboral:
teletrabajo, coche compartido y otras
medidas de movilidad sostenible

a) Objetivos

m Impulsar el teletrabajo para minimizar el nimero de
desplazamientos.

= Disminuir el uso del coche y maximizar su eficiencia
(aumento de la ocupacion del vehiculo privado).

= Fomentar la utilizacion del transporte publico.
b) Justificacién

No parece dudoso que el objetivo de pacificacién del espacio
publico, que implica una notable reduccion del nimero de
desplazamientos y de la contaminacion emitida por el coche,
pasa ineludiblemente y, en primer lugar, por promover una
reducciéon de la movilidad general en todos los modos
basada en la utilizacion masiva de las telecomunicaciones.
Después de la prueba de confinamiento, forzada por la
pandemia del coronavirus, el teletrabajo se consolida, para
algunos sectores productivos, como una opcion real y testada
para la reduccion del numero de viajes, valida, limpia,
econOmica e inmediata. Esta prueba también esté evidenciando
problemas, como la falta de preparacién de empresas
privadas y administraciones publicas para el desarrollo de
esta forma de trabajo que reduce movilidad, especialmente la
obligada (trabajo), que es coincidente con la punta de
demanda del tréfico.

Asi, reduciendo la necesidad del desplazamiento fisico y,
flexibilizando los horarios de entrada en trabajos y colegios,
se disminuye: -el volumen de coches y de kilbmetros realizados
por los mismos en congestion, -el riesgo de accidente, etc. -la
ocupacion del espacio publico, -etc.

Segun los datos del INE, los hogares con internet en Espafia
suponen el 91,4% del total en 2019, por lo que la sociedad se
encuentra preparada para que parte de la movilidad que realiza
actualmente se derive hacia medios telematicos.

Asi, en el impulso de una nueva cultura de la movilidad, el papel
de las empresas es clave y requiere una mayor toma de
conciencia y compromiso del sector privado. La movilidad
vinculada a la empresa, fundamentalmente de los trabajadores
en sus desplazamientos domicilio-trabajo, pero también la
movilidad vinculada a la propia actividad empresarial tiene
impactos muy importantes que afectan tanto a la propia
productividad de la empresa como a la eficiencia de la ciudad.

El desarrollo practico de esa nueva cultura tiene que suponer, a
medio plazo, una notable reduccién de costes individuales y
colectivos. Ahora bien, precisa de una proyeccion ad hoc, y, de
una coordinacién con los trabajadores, del que muchas
empresas aun no disponen.

Aproximadamente el 28% de los viajes de Madrid son por
motivo trabajo. Actuar sobre estos desplazamientos al trabajo,
implica una mejora integral en la movilidad urbana ya que la
mitad de estos viajes se realizan en vehiculo privado y muy
concentradas en un horario de mafiana muy estrecho.

Ademas, la ocupacion media del vehiculo privado en Madrid es
de tan sé6lo 1,1 personas por vehiculo, muy por debajo de la
media nacional, que asciende a 1,3. La promocion estimulada

4. EJES ESTRATEGICOS, MEDIDAS Y ACCIONES

4.8 Aplicar elementos tecnoldgicos y logisticos
innovadores para optimizar los servicios de movilidad



de la ocupacién del vehiculo por parte de las empresas es
indispensable para conseguir una reduccién notable de la
congestién viaria. Cada décima de reduccién disminuye
aproximadamente un 10% de desplazamientos.

Para paliar la baja sostenibilidad de los desplazamientos
laborales, la Ley de Economia Sostenible 2/2011 en su articulo
103 legisla a favor de la elaboracién de planes de transporte a
las empresas. No obstante, el hecho de que en la Ley no se
califique de preceptiva su realizacién e implantacion determina
que muy pocas empresas lo hayan realizado.

En el municipio de Madrid trabajan (afiliados a la Seguridad
Social) cerca de 1,7 millones de personas. De ellos, si
consideramos una similar proporcién que, en la Comunidad, un
27% lo hacen en empresas de mas de 250 trabajadores. Se
plantea como objetivo del Plan que disminuya en 5 puntos la
utilizacién del coche en dichas empresas durante todo el periodo
de vigencia del plan (un 2,5% para el 2023). La pandemia del
Coronavirus ha propiciado una aceleracion de los procesos de
digitalizacion del empleo, aumentandose de forma exponencial
el teletrabajo.

En este escenario, el PMUS para revertir la situacion plantea las
siguientes acciones:

G 3P

I T T T 1

Espaia Madrid Cataluia Holanda

llustracién 144. % de ocupados que trabajan en el hogar
(ocasionalmente o mas de la mitad de los dias). Fuente: Monitor
Adecco de Oportunidades y Satisfaccion en el Empleo (2019) y
Eurostat (2018)
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Accion 92. Promover un acuerdo de colaboracion con las
empresas paralarealizacion de Planes de Transporte al
Trabajo que impulse el teletrabajo y otras medidas de
movilidad sostenible.

Se plantea el impulso de instrumentos de colaboracion
publico-privaday entre administraciones para la
implementacion de medidas de movilidad sostenible en el
ambito laboral, tales como:

m Realizacion de un Plan de Transporte al Trabajo.
Colaboracién en forma de apoyo municipal si hay
implementacion préctica y seguimiento. En este sentido,
el Ayuntamiento elaborara un modelo de plan
simplificado para facilitar su realizacion por parte de las
empresas.

m Estimulos econémicos y sociales a las empresas que
faciliten el teletrabajo a un nimero de empleados
superior al 20% de la totalidad de la plantilla.

= Extensién del teletrabajo a la mayoria de los empleados
de oficinas los dias con episodios de alta contaminacién.

m Especializar el aparcamiento en su mayor parte para
vehiculos de alta ocupacion.

m Estudiar la posibilidad de acordar con la EMT una
adquisicion masiva del abono transporte, caso de que la
empresa no disponga de transporte especifico.

m Habilitar un espacio de aparcamiento interior para
bicicletas y otras medidas de fomento de uso de la
bicicleta.

Establecimiento de la figura del gestor de movilidad
encargado de disefiar, elaborar y redactar los Planes de
Movilidad sostenible y Seguridad Vial en las empresas.

Para ello, se propone:

Identificacion de las empresas municipales, organismos
publicos e instituciones nacionales y regionales con sede
en Madrid, y agrupaciones territoriales de empresas o
zonas empresariales en las que implantar planes para
una movilidad laboral mas sostenible, a todas aquellas
con mas de 250 trabajadores.

Promover Acuerdos y Convenios con empresas. En este
sentido, se plantea dar continuidad al reto “aplanar la
curva” que tiene como objetivo la reduccion de, al
menos, un 30% en el nimero total de desplazamientos
realizados por los empleados de las organizaciones
adheridas al reto, al puesto de trabajo en sus respectivas
sedes corporativas, respecto a los niveles anteriores a la
crisis provocada por la pandemia. Entre las entidades
gue se han sumado a la iniciativa destacan la
Conferencia de Rectores de las Universidades Publicas
de Madrid (CRUMA), la Confederacion Empresarial de
Madrid (CEIM), la Universidad Politécnica de Madrid
(UPM), Comisiones Obreras de Madrid (CC.OO. Madrid),
la Central Sindical Independiente y de Funcionarios
(CSIF Madrid), la Camara de Comercio y la Red
Espafiola para el Desarrollo Sostenible (REDS), entre
otras.

Establecer una Mesa de seguimiento.

Esta medida da respuesta a lo acordado en los Acuerdos de la

Villa: “Impulsar la iniciativa de “aplanar la hora punta” del
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transporte y los apoyos a la carta de adhesion presentada por el
Ayuntamiento de Madrid, la Comunidad de Madrid y la
plataforma multi-actor El Dia Después para el fomento del
teletrabajo, la flexibilidad horaria y otras medidas relacionadas
con la movilidad sostenible por parte de administraciones,
empresas, universidades y otras organizaciones”.

Financiacidn . o
Plazo de Ejecucion

2020-2030

Area municipal que la lidera
Medio Ambiente y Movilidad SM

Accion 93. Apoyar técnicamente, desde el Ayuntamiento,
alas empresas en larealizacién y ejecucion de los planes
de transporte.

El Ayuntamiento prestara soporte técnico en la realizacion de los
planes de transporte al trabajo que apoyen la implantacion de
estas medidas. En este sentido debe indicarse la reciente
edicion por parte del IDAE (2019) de la Guia PTT: Planes de
Transporte al Trabajo. Muévete con un Plan.

Para la promocion y el seguimiento de los planes de transporte
al trabajo se plantea la creacion de un 6rgano de seguimiento,
municipal o mixto, en colaboracién con las empresas que
participen. Esta oficina técnica constituida por el Ayuntamiento
seria también la encargada de realizar un seguimiento de la
aplicacion de dichos planes y de la evaluacion de los resultados.

La Administracion Municipal puede jugar un papel
ejemplarizante, con un plan municipal para el apoyo al
teletrabajo de los funcionarios y empleados publicos.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de

que la lidera Indicador 2030 Ejecucion

il |

. . N2 de PTT con
Medio Ambiente soporte 100  SM 2020-2030
y Movilidad .
municipal
Accién 94. Favorecer la aplicaciéon de Planes de

Movilidad en Areas de Actividad Econdmica

La movilidad a los centros de trabajo esta altamente
condicionada por la localizacion de éstos. Los principales
lugares de concentracién del empleo en los que predomina el
uso del vehiculo privado como modo de acceso y dispersion son
los poligonos industriales y las zonas de actividad econémica de
la empresa, situados fuera de la M-30

Estos ambitos, requieren soluciones conjuntas (Administracion-
empresas). Es indispensable la elaboracion de Planes de
Movilidad en Areas de Actividad econémica y también en
Universidades (siguiendo el ejemplo del PM de Ribera del Loira
y Parque Cristalia). Este planteamiento conjunto permite generar
estrategias compartidas, distribuir tareas, gestionar el conjunto
(espacios privados y espacio publico), ganar escala, con lo que
supone de ahorro de costes, y evaluar los resultados.

Las empresas ubicadas en estas areas deben integrarse en una
figura juridica y/o social que aune sus iniciativas (asociacion,
comunidad de usuarios, gestor de la movilidad, etc.) y que
facilite la gestion conjunta de las medidas, simplifique la relacion
con la administracion municipal y posibilite establecer
COompromisos con terceros.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de

Indicador 2030
N2 de Planes de
Medio Ambiente  movilidad areas
y Movilidad actividad
econdmica

que la lidera Ejecucion

2020-2030
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llustracion 145. Principales Areas de actividad econémica
situadas en la periferia de Madrid. Fuente: elaboracion propia

ostenible

gman de Movilidad

4. EJES ESTRATEGICOS, MEDIDAS Y ACCIONES

4.8 Aplicar elementos tecnoldgicos y logisticos
innovadores para optimizar los servicios de movilidad



4.8.4 Impulsar el desarrollo de la
teleadministracion, teleasistenciay
teleeducacion

a) Objetivos
m Impulsar el teletrabajo entre los trabajadores de la

Administracion municipal sea personal contratado o
funcionario.

m Facilitar la realizacion de trdmites municipales en remoto.

b) Justificacion

La tele administracion también determina una reduccion de
desplazamientos, mientras que la teleasistenciay la
teleducacion suponen una alternativa, sélo parcial, tal y como
se estd demostrando en la reciente pandemia del coronavirus.
Es previsible que esta situacion, que reduce la posibilidad de
comunicacion directa entre las personas, servira para que las
relaciones telematicas se expandan a muchos mas ambitos. En

cualquier caso, seguro que acelera la implantacién de protocolos

y medios para llevarla a cabo con mayor eficacia.

En definitiva, se trata de promover que la informacion se
trasmita principalmente a través de los medios telematicos
disponibles, derivando la movilidad de personas a otros motivos
de viaje.

Laimplicaciéon de las empresas, sindicatos y del resto de
administraciones es ineludible en la promocion del teletrabajo.
La promocion de Planes al Trabajo pasa porque la propia
Administracion Municipal se constituya en referente, facilitando
el teletrabajo de sus propios empleados, asi como en la tele-

administracién, para evitar el desplazamiento fisico de los
ciudadanos a la hora de gestionar con la Administracion
Municipal.

Segun los datos del anuario estadistico del Ayuntamiento de
Madrid de 2018, trabajan 26.562 personas, a las que hay que
afadir los 10,000 empleados de empresas publicas y los
vinculados a las contratas asociadas. Ello, se traduce en mas
de 70.000 desplazamientos diarios. A pesar de que todos los
trabajadores disponen del abono transporte, muchos de estos
desplazamientos se realizan en vehiculo privado.

Por otro lado, aunque la mayoria de los tramites municipales
pueden realizarse de forma telemética, muchos se siguen
ejecutando de forma presencial. Esto pone en evidencia
carencias en la utilizacién de los sistemas informaticos en
sectores amplios de la poblacién y falta de promocién y justifican
las acciones que el Plan propone para cambiar la situacién.
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Accion 95. Promover la digitalizacion de la Accion 96. Mesa de coordinacién con otras
Administracion Municipal administraciones para facilitar la tele-administracion,
teleasistencia y teleeducacion
La medida se desarrolla a partir de los siguientes ejes:
El Plan propone que el Ayuntamiento se coordine formal y

= Establecimiento de criterios de eficiencia e inversion en funcionalmente con el resto de las Administraciones Publicas
medios telematicos para facilitar el teletrabajo a aquellos para el impulso de las telecomunicaciones, y, su utilizacion
puestos de trabajo que lo permitan. Antes del 2023, se universal para realizar tramites y otras gestiones que no
plantea que mas del 80% de los funcionarios que precisen, ineludiblemente, de la presencia del ciudadano. En
realicen tareas administrativas puedan teletrabajar. concreto, se plantea la creacion de una Mesa de Coordinacion

gue establezca:
m Culminacién de los procesos aln pendientes para

facilitar la realizacion de tramites en remoto, y, supresion = Homogenizacion de los protocolos, sistemas de acceso,
paulatina de aquellos presenciales, salvo los que sean claves, etc. a los sistemas de atencion telematica para
imprescindibles por Ley. facilitar la inteligibilidad por el ciudadano y por todos los

segmentos de poblacion.
m Establecimiento de criterios de sostenibilidad en la

gestion de los aparcamientos destinados a los m Establecimiento de procesos que obvien las visitas
trabajadores del Ayuntamiento, impulsando el coche presenciales durante episodios de alta contaminacion, o,
compartido. cuando se prevean congestiones significativas por

eventos singulares.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de

Financiacion

que la lidera Indicador 2030 Ejecucion
Organismo
Autéonomo

Plazo de Ejecucion

Area municipal que la lidera
Organismo Auténomo

% trabajadores
municipales que

Informatica del hacen 100%  SM 2020-2030 Informética del Ayuntamiento  OA 2020-2030
Ayuntamiento de . de Madrid (IAM
Madrid (IAM teletrabajo
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4.9 Avanzar hacia una movilidad segura

La seguridad vial en el Plan requiere, sélo ella, un eje
estratégico especifico,

gue integre:

m el plan de actuaciones sobre la infraestructura
(resolviendo los puntos con una mayor accidentalidad y
templando el tr&fico)

que apoye:

= el cambio de habitos de comportamiento de algunos
ciudadanos que ponen en peligro con su comportamiento
al resto de los usuarios del espacio publico.

Y que garantice:

= la efectividad de las medidas mediante el desarrollo del
Plan de Seguridad Vial 2020-2030. Este Plan debe
fomentar la implicacion ciudadana, la participacion de los
distintos agentes sociales, y, estar absolutamente
coordinado con el resto de las Administraciones
corresponsables de la movilidad y la sanidad. El Plan,
describira exhaustivamente las medidas y los
procedimientos de gobernanza para asegurar esa
colaboracion ciudadana.

El Plan de seguridad vial tiene como principales objetivos los
siguientes:

= Reducir la tasa de victimizacion por accidentes de trafico
un 50 % con respecto al afio 2019

= Reducir en un 50 % la medida anual de fallecidos por
atropello en el préximo decenio con respecto a la media
del decenio anterior.

Las acciones que a continuacion se desarrollan pasan por la
siguiente estrategia:

m Reducir la velocidad de circulacién en zona urbana para
minimizar las consecuencias de los accidentes,
principalmente por lo que se refiere a peatones, ciclistas
y motoristas

m Mejorar la infraestructura, especialmente en aquellos
puntos con mayor riesgo

m Concienciar a la ciudadania
m Controlar la normativa de trafico

A ello se ha de afiadir las acciones destinadas a minimizar el
tiempo de respuesta del SAMUR vy los servicios de emergencia.
En este sentido, acciones ya apuntadas como la realizacién de
carriles-bus o sistemas de regulacion semaférica “inteligentes”
pueden ayudar en este objetivo.
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4.9.1 Reducir la maxima velocidad de circulacion
a) Objetivos

= Reduccion de la siniestralidad, especialmente la
peatonal, ciclistay de VMP.

m Mejorar las fricciones entre modos motorizados con el
peatodn, el ciclista y los vehiculos de movilidad personal
(VMP).

m Desincentivar el uso del viario local para trafico de paso.

= Disminuir la percepcion de riesgo percibido sin reducir la
seguridad.

b) Justificacion

Enmarcado el Plan en la visién 0, la reduccion de la velocidad se
convierte en un elemento fundamental para disminuir los
accidentes y su gravedad. Por debajo de los 30 km/hora la
probabilidad de fallecer por un atropello es muy reducida. Por
ello, en el ambito urbano, donde constantemente hay
interacciones entre peatones y vehiculos, reducir la velocidad
por debajo de 30 km/hora determina una caida en picado de la
accidentalidad y, especialmente de los dafios. Lo mismo sucede
en carreteras y vias metropolitanas, por donde no circulan
peatones: la limitacion de la velocidad incide directamente en la
disminucion de la siniestralidad. Por debajo de los 70 km/hora es
reducido el riesgo de fallecimiento en caso de colision frontal.

Plan de Movilidad /&
ostenible ey

Accion 97. Implantar en las vias locales los elementos de
calmado de trafico necesarios para hacer efectiva la
limitacion de velocidad a 20-30 km/hora.

Para garantizar que se cumpla la limitacion de velocidad en el
viario local se plantea extender a todo el viario local, cuya
configuracion lo permita, las siguientes acciones que ya se
vienen desarrollando:

m Reduccion de seccion de carril, con ensanchamiento de
aceras y/o arbolado.

m Elevaciones de calzada, principalmente pasos de
peatones, especialmente demandado por los vecinos y
con un minimo impacto sonoro.

= Implantacion de miniglorietas.

= Cambio de los sentidos de circulacion para evitar
itinerarios de continuidad.

m Alternar preferencias de circulacion y la localizacion del
aparcamiento, es decir, alternar el estacionamiento (por
ejemplo, a la derecha en un tramo y a la izquierda en el
siguiente) para promover que se circule en ziga-zaga y
se evite el efecto tunel.

Debe indicarse que la nueva ordenanza de movilidad establece
la limitacion a 30 km/hora en todas las vias de un solo carril por
sentido, o, de carril Gnico, actuacion que afecta a practicamente
un 85% del viario.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de

Indicador 2030

% vehiculos
circulan a menos

que la lidera

Medio Ambiente
y Movilidad

Ejecucion

90% SM 2020-2030
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f?lun de Movilidad &, 71
_Sostenlble 2

de 30 km/hora Accion 98. Extender los carriles multimodales a todas las
en red local vias con mas de un carril de circulacion por sentido.

Tal y como se ha indicado, la limitacién a 30 km/hora afecta al
85% de las vias. En las restantes, red estructurante, se plantea
que, en el carril derecho, el que habitualmente tiene mas
fricciones (aparcamiento, peatones, bicicletas, giros) también se
limite a 30Km/h.

Buena parte de ellos, ya son ciclocarriles y tienen esta
regulacion. La medida se ir4 extendiendo a toda la red
estructurante.

PINTURA RUGOSA

llustracién 147. Posible sefializaciéon carril multimodal

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2030 Ejecucion
Medio Ambiente Km carril
72 M 2020-2
y Movilidad multimodal 0 > 020-2030

llustracién 146. Vias (en azul) donde se limita a 30 km/h la
velocidad maxima. Fuente: Ayuntamiento de Madrid
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Accion 99.
con elementos tecnolégicos de los limites de velocidad en
lared basica urbana

Favorecer la seguridad mediante el control

El Plan contempla el incremento progresivo del nimero de
radares fijos en la red estructurante de la ciudad de Madrid,
hasta alcanzar, al finalizar el horizonte de vigencia del Plan, en
el 2030, un control de velocidad, como minimo, en:

m Puntos con una elevada siniestralidad
m Entornos de centros escolares
m Entornos de centro de salud

m Entornos de intercambiadores de transporte

Por otro lado, el Plan de Seguridad Vial plantea incrementar en
un 100 % los controles fijos itinerantes en el segundo afio de
vigencia, para mantener un incremento posterior de un 10 %
anual.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de

Indicador 2030
% aumento
controles fijos 200% SM
itinerantes

que la lidera Ejecucion
Portavoz,
Seguridad y

Emergencias

2020-2030

Plan de Movilidad /& ¢
ostenible ey

4.9.2 Plan paralaresolucion de puntos con un
mayor nivel de riesgo

a) Objetivos
m Reducir el nUmero de victimas en accidentes de trafico
b) Justificacién

A pesar de los esfuerzos realizados, el nUmero de victimas en
accidentes de trafico se ha incrementado en un 13,3% en el
periodo 2010-2018.

Asi, a pesar de que las ratios de victimizacion se sitdan por
debajo de la media espafiola, se considera necesario realizar un
esfuerzo adicional tendente a alcanzar la vision 0 muertos en
accidentes de tréfico.

Accion 100. Elaborar mapas de riesgo urbano y
actuaciones de mejora

El Ayuntamiento de Madrid, dentro del proyecto europeo
Eccentric, ha establecido la metodologia para la determinacion
de los niveles de riesgo en zona urbana, incluyendo la
siniestralidad de los distintos modos de transporte.

Esta metodologia Unicamente se ha aplicado para los distritos
de Vallecas y Puente de Vallecas. El Plan contempla su
extensién a todo el municipio de Madrid, incluyendo un
seguimiento anual de los resultados y de las medidas aplicadas.

A partir de la deteccion de los puntos con mayor nivel de riesgo
y Su priorizacion se llevaran a cabo intervenciones sobre el
viario en orden a reducir efectivamente el riesgo (supresion de

4. EJES ESTRATEGICOS, MEDIDAS Y ACCIONES

4.9 Avanzar hacia una movilidad segura



B i oo

movimientos, regulaciones semaforicas, elevaciones de calzada,
iluminacion vial etc.)

Estas actuaciones se realizaran de forma coordinada con la la

Policia Local.
Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2030 Ejecucion
Medio Ar.n.blente NS de
y Movilidad intervenciones
Portavoz, 100 NI (3M€) 2020-2030
. en puntos de
Seguridad y .
riesgo

Emergencias
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4.9.3 Aumento del control de la disciplina viaria
con tecnologia y campafas

a) Objetivos

= Reducir el numero de victimas en accidentes de trafico.
= Reducir la congestion.

b) Justificacion

Aunqgue en 2018 disminuyd la indisciplina viaria en un 40%
respecto a 2010, como consecuencia de mecanismos de la
automatizacion del control en el SER, hay algunos tipos de
infracciones, que implican incremento de peligrosidad, como el
exceso de velocidad, que han crecido (+23%) asi como las de
prohibido aparcar/doble fila (+ 50%).

En consecuencia, el Plan plantea continuar con las acciones
destinadas a incrementar la disciplina viaria, especialmente
centradas en estas dos infracciones que determinan tanta
accidentalidad.

Accién 101. Aumentar el control de la disciplina de
aparcamiento fuera del ambito del SER

Mientras, en el &mbito SER se lleva a cabo un exhaustivo
control de la indisciplina de estacionamiento, fuera, la vigilancia
es reducida, lo que redunda en la presencia de una mayor
indisciplina, doble fila y aparcamientos sobre acera. La futura
ampliacion del SER, fuera de la M-30, permitira realizar un
control recurrente y, en consecuencia, su reduccién. Asi, el plan
contempla:

= Intensificacion de la disuasion con gria, especialmente
fuera de la M-30. Se controlaran, especialmente, los
siguientes espacios:

= Recorridos y paradas de la EMT

= Paradas de taxi

= Reservas Personas Movilidad Reducida

= Entornos zonas comerciales

= Entornos grandes zonas hospitalarias y escolares

m Intensificacion de las campafas que la Policia Municipal
y los Agentes de la Movilidad desarrollan para el control
de la indisciplina de estacionamiento, especialmente
fuera de la M-30

m Utilizacién de vehiculos de denuncia automatizada por
los agentes de movilidad fuera de la M-30

En las vias basicas, con mas de un carril de circulacion, se
propone que la disuasion de la indisciplina se lleve a cabo
mediante vehiculos de denuncia automatizada. Se considera un
instrumento de primer orden para solucionar problemas
recurrentes de estacionamientos en doble fila, especialmente en
la red bésica de la capital.

La utilizacion de vehiculos de captacién de infracciones por
camaras permite incrementar el control y la disuasion, lo que
multiplica la percepcion del conductor sobre el riesgo de
denuncia.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2030 Ejecucion
Portavoz, % vehiculos
Seguridad y estacionan 10% SM 2020-2030

Emergencias incorrectamente
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Accion 102. Incrementar el namero del “foto-rojo” en la Accion 103. Continuar con las campafas de control de la
red estructurante y mejora de su sefializacion. indisciplina viaria para peatones y vehiculos

Dentro de esta medida se incluyen las campafias que contempla
el Plan de Seguridad Vial Local que continuara en vigor en
los préximos afios. Como minimo se contemplan las siguientes:

El Ayuntamiento de Madrid dispone del “fotorojo” de control
dindmico de 437 intersecciones de la ciudad, con los que se
capta fotograficamente todos los vehiculos que rebasan el

semaforo en fase roja. . . o, )
! m Control de infracciones dinamicas, mediante el uso de

Este tipo de control continuado, teleméticos y con sistema de radares fijos y moviles (ya comentado).

captacion por cadmara ha logrado reducir el nimero de = Control de infracciones por alcoholemia. En este sentido,
infracciones de semaforo rojo, en los dltimos 10 afios, en un habr& un incremento y modernizacién de la dotacién de
300%. alcoholimetros a las Unidades Integrales de Distrito de

Policia Municipal.
Por ello, el Plan contempla la implantacién, alli donde se

detecten problemas de seguridad vial, elementos tecnoldgicos = Control de infracciones por la no utilizacion de elementos
necesarios para garantizar la disciplina viaria (exceso de de seguridad pasiva: sistemas de retencion infantil,
velocidad y paso del semaforo en rojo). cinturén de seguridad y casco.
Area municipal Objetivo  Financiacién Plazo de m Campafia especifica de prevencion de atropellos.
que la lidera Indicador 2030 Ejecucion
. . % Cruces = Control de infracciones por falta de documentacion.
Medio Ambiente .
. semaforizados 30% SM 2020-2030
y Movilidad . ., . . . . , .
con foto rojo = Implementacion de dispositivos informativos electronicos

para provocar efecto multiplicador en campafas.

= Control de la indisciplina con relacion al uso de
elementos de seguridad pasiva.

= Control de la indisciplina sobre la obligacion de .T.V.
= Control indisciplina en preferencia de paso.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de

que la lidera Indicador 2030 Ejecucion

Portavoz, Aumento n2 de
Seguridad y 20% SM 2020-2030

. denuncias
Emergencias
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Accion 104.
victimas en los usuarios de motocicletas y ciclomotores.

Establecer un plan de actuacion parareducir

Para disminuir la siniestralidad de los motoristas, que es la que
presenta un mayor nivel de riesgo, el Plan de Seguridad Vial
apuesta por realizar estudios exhaustivos que permitan
determinar las causas y actuar en consecuencia:

= Realizacion de estudios previos sobre velocidades en la
conduccion de motocicletas.

m Realizar estudios previos sobre conductas de riesgo
ejecutadas por conductores de motocicletas y
ciclomotores.

m Elaborar diagndstico sobre el uso del motosharing.

El objetivo de estos estudios sera conformar las acciones
necesarias que conduzcan a reducir el nimero de accidentes de
los vehiculos de dos ruedas.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2030 Ejecucion
Disminucion
Portavoz, motoristas
Seguridad y ) 50% SM 2020-2030
heridos

Emergencias .
g graves/fallecidos

(s

Accién 105. Reducir la siniestralidad asociada al consumo
de alcohol y drogas con respecto a la media de los dltimos
anos,

£l

Se plantea reducir un 50 % la presencia de alcohol en controles
preventivos en el afio 2030, con respecto a la media de los
ultimos afos, con un valor intermedio de reduccion del 25 % en
el afio 2025 mediante:

m Incrementar los controles de alcoholemia hasta alcanzar
el 4% de la poblacion flotante de la capital.

m Realizar la prueba de alcoholemia obligatoria en todos
los accidentes de trafico con victimas.

m También realizar la prueba alcoholemia con caracter
obligatorio en todas las infracciones dinamicas de la
normativa de trafico de caracter grave.

= Incrementar en todos los modos de transporte los
controles a conductores por consumo de drogas.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2030 Ejecucion
Reduccion
Portavoz, presencia de
Seguridad y alcohol en 50% SM 2020-2030
Emergencias controles

preventivos
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4.9.4 Realizar campafas y cursos de seguridad
vial

a) Objetivos

= Incentivar hdbitos de movilidad seguros entre la
ciudadania.

b) Justificacion

La educacion vial, conjuntamente con la mejora de la
infraestructura y el control de la indisciplina supone el tercer pilar
sobre el que se asienta la promocién de la seguridad vial.

Accion 106. Impartir cursos de educacion vial a nifios

La Unidad de Educacién Vial de Policia Municipal imparte clases
de educacién vial a los cursos 3° de Educacion Infantil, 1°, 3°y
5° de Educacion Primaria, 2° curso de Educacién Secundaria
Obligatoria y bachillerato en todos los centros educativos de la
ciudad que lo solicitan. Asimismo, el Ayuntamiento de Madrid
dispone de cuatro Parques Infantiles de Tréfico, tres fijos y uno
movil, en los que se imparten clases teoricas y practicas a los
alumnos del 6°curso de Educacion Primaria.

El Plan contempla continuar con esta labor, incentivando
mediante publicidad y visitas personales que el mayor nUmero
de centros educativos se adhieran a este programa.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2030 Ejecucion
Portavoz,
Seguridad y Aumento 25%  SM 2020-2030

. alumnos (nifios)
Emergencias

Accion 107. Impartir cursos de educacion vial a mayores,
jovenes y otros grupos de riesgo

El Plan contempla reforzar la educacion vial de aquellos
colectivos con mayor riesgo de sufrir accidentes:

m Mayores de 65 afios

Se plantea intensificar las clases sobre seguridad vial en
Centros de Mayores, como parte del Plan de Formacion a
mayores de 65 afios, que incluyen acciones formativas de
prevencién y de educacion vial tales como talleres de
prevencion y educacion vial, charlas coloquio de concienciacion
vial, orientacién sobre aspectos preventivos, la normativa
relacionada con la utilizacién de las vias publicas como
peatones y conductores, la influencia de los medicamentos en la
conduccion o como cruzar la calle con seguridad.

m Universitarios

El Plan prescribe la extension de convenios con las
Universidades de la Ciudad para que los alumnos realicen
Cursos de Concienciacion Vial impartidos por monitores de
Policia Municipal y reciban créditos de libre configuracion. Esta
previsto continuar con la oferta de formacion a los alumnos de
las universidades madrilefias, impartiendo un curso por
semestre en cada una de las Facultades con las que
actualmente se colabora, con la intencion de ampliar la oferta al
resto de Facultades de las universidades madrilefias que asi lo
deseen mediante la firma del correspondiente convenio.

m Menores infractores

Se plantea impartir formacién preventiva en seguridad vial a los
menores que se encuentran internados en centros de menores,
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y, la elaboraciéon de un manual que recoja todos aquellos m Profesores de centros de ensefanza

conceptos que guardan relacién con la comprension de las

normas de circulacién y de civismo. = Empresas o asociaciones del municipio que estén

interesadas en programar estos cursos para sus
Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de trabajadores y Asociados.
que la lidera Indicador 2030 Ejecucidn
Portavoz, Aumento alumnos Del mismo modo, la Escuela de Formacién Municipal oferta un

Seguridady  (jovenes, mayores  25%  SM 2020-2030 gran numero de cursos relacionados con la conduccion y la
Emergencias v grupos de riesgo) movilidad sostenible como: “Conduccién Eficiente: Ecodriving”,

“Perfeccionamiento en Conduccion”, “Riesgos Laborales en la
Conduccion de Vehiculos”, dirigidos a conductores del

. _ - o Ayuntamiento de Madrid y sus Organismos Auténomos. Estos
Accion 108. Realizar otras campanas de educacion vial cursos se extenderan a otros colectivos.

para colectivos especificos.
Por otro lado, la Empresa Municipal de Transportes incluye

La Policia Municipal realiza charlas y dispone de recursos cursos de conduccién eficiente y segura en sus programas de

didacticos en clases presenciales y online, para distintos formacion y de prevencion de riesgos laborales para sus

colectivos, basadas fundamentalmente en el conocimiento de la trabajadores, que el Plan refuerza.

normativa, de la sefializacion y de la sensibilizacién con

respecto a la seguridad vial, en general, y, a la convivencia entre Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de

bicicleta, peatdn y vehiculos motorizados. El Plan propone el que la lidera Indicador 2030 Ejecucién

impulso de estas charlas, como minimo, entre los siguientes Portavoz, Aumento alumnos

colectivos: Seguridad y (colectivos 25% SM 2020-2030
Emergencias especificos)

m Conductores EMT

= Conductores Taxis

= Profesores Autoescuelas

m Conductores de empresas con flotas
= Monitores de tiempo libre

m Educadores ambientales
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Accion 109. Promover cursos gratuitos de “Conduccion
ciclista por calzada”.

El Ayuntamiento de Madrid establecera acuerdos con las
asociaciones y entidades interesadas en la movilidad ciclista con
el objeto de colaborar en la realizacion de cursos de seguridad
en la conduccion ciclista por calzada, especialmente destinadas
a mujeres, segmento de poblacion que utiliza menos la bicicleta.

Area municipal Objetivo  Financiacién Plazo de

que la lidera Indicador 2030

Portavoz, Aumento alumnos
Seguridad y 2% oM

. ciclistas
Emergencias ( )

Ejecucion

2020-2030

Gomma™ 3

Accion 110. Campafas de educacion vial

La Policia Local, peribdicamente realiza camparfas de educacion
vial. También se utilizan los paneles de informacion variable,
para prevenir accidentes y formar al conductor en conductas
sostenibles y seguras en colaboracién con la Direccion General
de Tréfico.

También se realizan campafas de seguridad vial difundiéndolas
en la web y en redes sociales (twitter, facebook,...).

El Plan prevé la intensificacion de campafias especificas en
aguellos aspectos que se consideren prioritarios, como, por
ejemplo, las externalidades que determina la falta de respeto a
la ocupacién de las aceras por parte de los usuarios que utilizan
los vehiculos de movilidad personal.

Otra campania prevista es el fomento del uso de las Hojas de
Rescate, documentos sencillos que contienen toda la
informacion sobre el vehiculo en particular, que los servicios de
emergencia deben conocer para un rescate rapido y seguro de
Sus ocupantes.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de

que la lidera Indicador 2030

Portavoz, Aumento nimero
Seguridad y 25% SM

. campanfas
Emergencias

Ejecucion

2020-2030
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4.9.5 Reforzar la coordinacion institucional y la
participacion de la sociedad civil

c) Objetivos

= Incentivar hdbitos de movilidad seguros entre la
ciudadania.

m Implicar a las distintas Administraciones en el objetivo de
reducir la accidentalidad.

d) Justificacién

La seguridad vial conforma un area de trabajo transversal donde
estan implicadas diferentes areas municipales, otras
Administraciones publicas, y distintos agentes sociales y
econdmicos. En este sentido, el Plan de Seguridad Vial plantea
la creacion de toda una serie de 6rganos de gobernanza para su
seguimiento:

Accion 111. Creacion de un Consejo Municipal de
Seguridad Vial.

El seguimiento del Plan de Seguridad Vial sera realizado por un
Consejo especifico creado “ad hoc” y, donde, ademas de las
distintas areas del Ayuntamiento implicadas, participen otras
administraciones como la DGT y asociaciones de victimas, de
conductores, de entidades que integren grupos de riesgo, etc.

Area municipal  Financiacién Plazo de

que la lidera Ejecucion
Portavoz,
Seguridad y SM
Emergencias

2020-2030

Gomma™ 3

Accién 112. Creacion de un Observatorio de Seguridad
Vial. Memoria anual

Se plantea que la memoria anual de la Policia Local se convierta
en un Observatorio de Seguridad, incorporando, al menos, los
indicadores de seguimiento del Plan de Seguridad Vial.

Area municipal  Financiacién Plazo de
que la lidera Ejecucion
Portavoz,

Seguridady  SM 2020-2030

Emergencias

Accion 113. Formacion de expertos en Policia Municipal.

El Plan incluye el objetivo de formacion de Policia Local en
orden a formar expertos en materia de seguridad vial que
profundicen en las causas de la siniestralidad en la ciudad de
Madrid y puedan proponer las medidas preventivas pertinentes.

Area municipal  Financiacién Plazo de

que la lidera Ejecucion
Portavoz,
Seguridad y SM
Emergencias

2020-2030

4. EJES ESTRATEGICOS, MEDIDAS Y ACCIONES

4.9 Avanzar hacia una movilidad segura



237

4.10Incentivar una movilidad responsable
mediante la educacion, lainformacién y la
gobernanza

El Plan articula una serie de medidas destinadas a garantizar la
participacion e implicacion de los distintos agentes sociales en
su desarrollo. La influencia en la conformacion de los habitos de
movilidad de los ciudadanos de la comunicacién, la
informacidn, y, por supuesto, la educacidn, es importantisima.
De igual forma, el grado de concienciacién respecto a la
problematica ambiental de la sociedad en su conjunto y, la
corresponsabilidad en ella de cada ciudadano influye
notablemente en la velocidad a la que se produce el cambio
cultural y en los tiempos de reaccion para la adopcién de habitos
y comportamientos mas respetuosos con el entorno y con uno
mismo.

Es, por tanto, contenido esencial de esta accion dar a conocer
los impactos que el transporte tiene en la salud, en la calidad del
aire o en el consumo energético, y compartir con el ciudadano
informacién veraz de los grandes beneficios que se derivan de
pequefias acciones individuales. Ademas, los programas de
educacion, comunicacion y gobernanza fomentan la
comprension ciudadana de las acciones infraestructurales, o de
gestion del Plan, y, son condicion necesaria para garantizar su
éxito.

No parece dudosa la necesidad de difundir en clave pedagdégica
las actuaciones contenidas en el PMS 360, muchas de gran
calado y de dificil aprehensién, por parte del ciudadano. Un
instrumento clasico es el establecimiento de procesos de
gobernanza y participacion activos. Estos van desde la vision
compartida sobre la problematica (diagnosis) que entra de lleno
en el capitulo de gobernanza, Mesa de Movilidad, Acuerdos de

la Villa, Pactos de movilidad, etc., hasta la formulacion
continuada de las acciones y sus consecuencias, enmarcada en
la participacién publica. La gobernanza mejora la vision
compartida sobre los problemas y corresponsabiliza a los
ciudadanos, y entidades politicas, sociales, técnicas y
econdmicas sobre las decisiones a tomar para superar los
problemas reales y la vision que sobre ellos tienen los agentes
sociales. En definitiva, ayuda a incrementar la complicidad social
en el desarrollo del PMS 360.
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4.10.1 Reforzar la educacién sobre la
movilidad sostenible y segura entre nifios y
jovenes

a) Objetivos

m Incrementar el nimero de nifios y adolescentes que
realizan desplazamientos activos al colegio o al instituto,
es decir, que se desplazan en bici o andando a su centro
de estudios.

m Fomentar la autonomia de la infancia en la ciudad.

= Promover el compromiso de los jovenes con el espacio
publico.

m  Promover estilos de vida saludables.
b) Justificacion

Uno de los retos principales para alcanzar un modelo de
movilidad sostenible y segura es el relativo a las pautas de
comportamiento de los ciudadanos, cuyas decisiones diarias de
desplazamiento condicionan el conjunto. Por esta razén, la
comunicacion, en sus vertientes de informacion, sensibilizacion,
promocioén o participacion, juega un papel fundamental para
conseguir un cambio cultural hacia habitos sostenibles. La
nueva cultura de la movilidad precisa de la educacion en
valores. Para los mas pequefios es esencial pues garantiza
futuros con relacion al derecho social a la movilidad, y, a los
comportamientos en el espacio publico.
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Accion 114.
centros educativos de Madrid

Extender el proyecto STARS al resto de

Esta medida da respuesta a lo aprobado en los Acuerdos de la
Villa: “Ampliar los programas Camino Seguro al Cole, Stars y
otros proyectos de fomento de la movilidad sostenible escolar y
de creacion de itinerarios peatonales escolares seguros”.

El proyecto europeo STARS (Acreditacion y Reconocimiento de
Desplazamientos Sostenibles para Colegios), tiene como objeto
animar y premiar a los centros educativos que fomentan entre
sus alumnos desplazamientos sostenibles y seguros, tanto a pie
como en bicicleta. EI Ayuntamiento de Madrid se adhirié a este
proyecto, junto a otras ocho ciudades europeas, en el afio 2013.
Desde 2016, otros municipios espafioles participan en STARS
bajo la coordinacién de la DGT.

El Plan contempla la expansion de este proyecto al mayor
namero de centros educativos de Madrid, mejorando, en el
periodo de vigencia del plan, los itinerarios peatonales de todos
los centros educativos del municipio. Segun el GIS de la
Comunidad de Madrid, en el municipio se localizan 1622 centros
educativos que seran objeto de intervencion.

En aquellos centros educativos en los que una parte importante
de los alumnos residan a una distancia importante que dificulten
los desplazamientos a pie, se estudiara la posibilidad de crear
caminos escolares en autobus en colaboracion con la EMT.

Area municipal Objetivo  Financiacion Plazo de
que la lidera Indicador 2030 Ejecucion
Medio Ar.n.blente . Colgglos 10% M 2020-2030

y Movilidad implicados

Plan de Movilidad
tenible
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llustracién 148. Equipamientos escolares en Madrid. Fuente:
Comunidad de Madrid
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Accion 115. Promocionar la movilidad sostenible entre los
universitarios

El plan propone establecer un convenio de colaboracién entre el
Consorcio de Transportes, el Ayuntamiento y la Universidad
para promover habitos de movilidad sostenible en los
desplazamientos a la Universidad, dando mas facilidades para la
adquisicién y renovacion del abono transporte joven.

Esta campafia deberé coincidir temporalmente con la
matriculaciéon del alumno.

Area municipal Objetivo  Financiacién Plazo de

que la lidera Indicador 2030 Ejecucion

Medio Ambiente Universitarios
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4.10.2 La informacion activa en materia de
movilidad

a) Objetivos
m Dar a conocer los modos de transporte sostenibles.

m Concienciar sobre las externalidades que produce el uso
abusivo del vehiculo privado motorizado.

m Implicar a la ciudadania en la deteccion y la solucién de
los problemas medioambientales asociados a la calidad
del aire y el cambio climatico, en orden a la adopcién de
habitos de movilidad méas sostenibles.

b) Justificacion

Ademas de las actuaciones de caracter técnico que apuestan
por un nuevo modelo de movilidad mas sostenible, es
indispensable la sensibilizacion de los ciudadanos sobre los
problemas de contaminacién atmosférica y el cambio climatico y
sus devastadores efectos sobre el deterioro del medio ambiente,
las pérdidas de tiempo de desplazamiento, y las consecuencias
sobre la salud de las personas.

Dentro de esta medida se integran todas las actuaciones de
comunicacion social y de promocion de la movilidad sostenible.

En concreto, y tal y como se indica en los Acuerdos de la Villa
se plantea: “Realizar una campana de concienciacién ciudadana
para el impulso de:

m Los modos de transporte activos (peatonal, ciclista),
recalcando sus beneficios para la salud.

El transporte publico.
Los vehiculos de movilidad urbana.

La preocupacién por la salud en relacion con la
contaminacién en particular, por su especial incidencia
en la ciudadania madrilefia, y por la sostenibilidad en
general.” Especialmente oportuna sera esta divulgacion
en orden a contrarrestar corrientes de opinion que a raiz
de la pandemia por Covid19, demonizan el uso de los
transportes publicos.
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Accion 116. Realizar campafas de comunicacion para
promover los modos de transporte sostenible: piey
transporte publico

m Fomento de la movilidad a pie

El plan contempla acciones de divulgacion de la movilidad
peatonal, como la elaboracion de materiales propios (folletos,
carteles...).

El Ayuntamiento de Madrid, a través del Area de Gobierno de
Medio Ambiente y Movilidad, esta llevando a cabo una campafia
de informacion piloto para sensibilizacion sobre movilidad
peatonal en el marco del proyecto europeo eccentric que se
concentra territorialmente en los distritos de Puente de Vallecas
y Villa de Vallecas. La campafia, de nombre Camina Madrid, ha
elegido los barrios de San Diego y Santa Eugenia para medir su
impacto mediante diferentes estrategias de comunicacion.

Los principales objetivos que persigue la campafia
= Dar a conocer la Ordenanza de Movilidad Sostenible

= Sensibilizar frente a los obstaculos existentes en las
zonas peatonales y saber como denunciar la
situacion

= Disfrutar de una sesioén intergeneracional conociendo
las diferentes realidades del barrio y la preocupacion
entre los colectivos de mayores y jovenes

= Empoderar a la poblacién mas joven sobre el uso de
la acera con la finalidad de que se convierta en
prescriptores la campafa

Plan de Movilidad /&
ostenible ey

= Sensibilizar frente a los malos habitos del uso del
espacio peatonal

Se plantea extender esta campafa al resto de distritos de la
ciudad.

= Fomento de la movilidad en transporte publico

La pandemia del Coronavirus puede provocar una cierta
desafeccion de la ciudadania respecto al transporte publico. Por
ello, se considera imprescindible el lanzamiento urgente de una
campafa que incentive su uso haciendo hincapié en las
medidas adoptadas para garantizar la higiene: refuerzos de
limpieza, y la garantia de la distancia social.

Esta campafia se complementara con las ya habituales que
impulsa el Consorcio de Transportes y la EMT.

Area municipal Financiacidn Plazo de
que la lidera Ejecucion
Medio Ambiente
1 2020-2
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Accion 117. Impulsar campafias de informacion dirigidas a
la ciudadania sobre Cambio Climéatico y otros efectos
medioambientales

Se llevaran a cabo campafias de informacion dirigidas a la
ciudadania sobre las medidas del Plan de Calidad del Aire y
Cambio Climético, y, su impacto en la reduccién de emisiones
de contaminantes atmosféricos y de gases de efecto
invernadero. También se incluye la sensibilizacion para lograr el
cambio de conductas hacia modos de vida mas sostenibles
(ahorro energético en viviendas, conduccion eficiente, reduccion
y reciclaje de residuos, etc.).

Asi, el Plan prevé el desarrollo de programas de
sensibilizacién ciudadana en eficiencia energéticay calidad
del aire, dirigidos a los diferentes actores sociales, a través de
los Centros de educacion ambiental municipales y del Programa
‘Habitat Madrid’:

También se incluye dentro de esta accion la continuidad del
Programa “Educar hoy por un Madrid mas Sostenible” en los
centros educativos de la ciudad y la ampliacion de la actuacion
Madrid a pie, Camino Seguro al Cole, y del proyecto 50/50
con el fin de contribuir a mejorar la eficiencia energética en los
centros educativos, mediante la sensibilizacion escolar en
materia de ahorro energético.

Area municipal Financiacién Plazo de
que la lidera Ejecucion
Medio Ambiente
10M€ 2020-2030
y Movilidad

Accion 118. Realizar camparias de educaciéon y formacion
en movilidad ciclista

La bicicleta, como medio de transporte urbano, se percibe como
un modo de transporte de riesgo lo que dificulta la expansion de
su uso. La friccién, con los modos de transporte motorizados, es
complicada y dura, y, por otro lado, aparecen como una
amenaza a la peatonalidad.

La creciente aparicion de vehiculos de movilidad personal (VPM)
supone la existencia de otro elemento en disputa por el espacio
urbano.

Esta situacion de conflicto exige acelerar los procesos de
formacion de la regulacion, formacién practica y concienciacion
de la responsabilidad del uso de cada modo, por parte de los
distintos usuarios.

Asi, el Plan contempla:

m Elaborar, publicar y difundir un mapa de itinerarios
ciclistas que incluya los nuevos carriles bici de acuerdo
con lo establecido en los Acuerdos de la Villa

= Programa de informacion permanente sobre las acciones
municipales de fomento de la movilidad ciclista.

m Proyecto de Campafia de promocién Cultural de la
bicicleta, basada en la convivencia y los beneficios de la
movilidad ciclista (salud y medio ambiente). Debera
incluir material de difusion mediatica, asi como
programacion de actividades y eventos.
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= Programas de educacion y formacion en
conduccién/circulacion en bicicleta y mecénica basica
(bici-escuelas) enfocados a grupos obijetivo:

= Escolares
= Mujeres, personas mayores y con discapacidad
= Repartidores en bicicleta

= Programas de educacién y formacion destinada a
conductores de otros vehiculos, para asegurar su
convivencia con la bicicleta. Enfocados a grupos obijetivo:

= Conductores profesionales, autobuses, taxis,
distribuidores, etc.
= Usuarios de VMP

La estrategia de comunicacion precisa de:

= Estudio socioldgico sobre la imagen de la bicicleta y
segmentacion de la poblacion en grupos de usuarios
con distinto potencial ciclista (actualizacion de
Estudio Conecta 2015 o similar)

= Elaboracion de una estrategia integral que incluya
programas de informacion y promocion cultural,
educacion vial y formacion para el manejo de
bicicletas.

El sistema dual propuesto por el PDMC tiene el fin de promover
vias ciclo-inclusivas, y, preveé la presencia simultanea de vias
segregadas y circulacion en calzada. Esta dualidad de opciones
de via ciclista no es conocida ni bien comprendida por muchos
conductores de vehiculos motorizados. Las camparfias deberan
explicar esta dualidad y comunicar las prioridades.

il |
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4.10.3 Observatorio y gobernanza de la
movilidad

a) Objetivos

= Dar a conocer la situaciéon de la movilidad, por medio de
series de indicadores previamente pactados con los
agentes sociales.

m Consensuar las medidas a implantar en materia de
movilidad entre los distintos agentes sociales

m Coordinar con el resto de las administraciones las
actuaciones en materia de movilidad

b) Justificacion

No parece dudosa la necesidad de construir espacios de
gobernanza y participacion en la planificacion y gestion de los
sistemas de movilidad urbanos en orden a implicar en el
diagnéstico y las acciones a los diferentes agentes sociales.

También es fundamental construir mecanismos permanentes de
coordinacion con el resto de las administraciones.

Por ultimo, es indispensable monitorizar el sistema de movilidad,
en base a indicadores de seguimiento que permitan corregir y
mejorar las situaciones de conflicto desde la perspectiva del bien
social. Un observatorio de la movilidad abierto a Agentes
sociales y administraciones implicadas permite identificar el
problema y consensuar las soluciones; compartir la evolucion de
la situacion de la movilidad para, de este modo, orientar sobre
las estrategias de movilidad a desarrollar.

Accion 119. Consensuar instrumentos efectivos de
colaboracién entre diferentes administraciones, local,
nacional y regional

Se propone el establecimiento de instrumentos efectivos de
colaboracion entre diferentes administraciones, local, nacional y
regional, con el objetivo de implementar acciones que exceden
el ambito municipal en aspectos clave para la consecucion de
los objetivos del Plan y, en su caso, las modificaciones del
ordenamiento juridico necesarias:

m Coordinacion en la fiscalidad aplicada a los vehiculos
segun tecnologia.

m Puesta en marcha de una ambiciosa linea de ayudas
para la renovacién del parque circulante a vehiculos
CERO y ECO, especialmente dirigida al sector de la
logistica urbana por parte de la Administracion General
del Estado y de la Comunidad de Madrid.

m Creaciéon de determinadas infraestructuras como los
carriles bus-VAO en los accesos a la ciudad, mejora de
la red de cercanias, construccion de aparcamientos
intermodales, etc.

m Colaboracién con el Consorcio Regional de Transportes
de Madrid en la adopcion de medidas e incentivos que
consigan dirigir el transporte publico colectivo de la
Comunidad hacia un modelo de movilidad de bajas
emisiones: ampliaciones de metro, impulso a la puesta
en marcha de nuevos intercambiadores, nuevos titulos
integrados y multimodales, desarrollo de una aplicacién
Maas, etc.

Financiacion Plazo de Ejecucion
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sesiones a las que asistirian expertos nacionales e

Accién 120. Establecer un foro de movilidad de la ciudad internacionales.

de Madrid para el seguimiento e implantaciéon del Plan

El Ayuntamiento de Madrid, considera que la gestién sostenible
de la movilidad urbana esta directamente condicionada con la
implicacién de los distintos agentes sociales. Asi, la participacion Medio Ambiente y Movilidad  1M€ 2020-2030
ciudadana, tanto en la percepcion de los problemas actuales, la

definicion de los escenarios futuros, o en la identificacion de la

idoneidad de las alternativas y actuaciones es el motor

generador de la necesaria complicidad transformadora del

modelo actual de ciudad.

Area municipal que la lidera Financiacion Plazo de Ejecucion

En este sentido, no parce dudoso, que el desarrollo de
instrumentos de participacion para el desarrollo de las medidas
derivadas del presente Plan deviene en instrumento idéneo para
acometer la labor de seguimiento de su implantacion, asi como
organo consultivo del Ayuntamiento en materia de movilidad.

Asi, el Foro que se prescribe realizara un seguimiento de las
medidas definidas en el Plan destinadas a la consecucién de
una movilidad de calidad, asi como el fomento del intercambio
de experiencias, estudios y proyectos sobre la movilidad y
accesibilidad en ciudades de las mismas caracteristicas. En
concreto, se contemplan, entre otras, las siguientes actividades
dentro del Foro.

= Talleres de participacion relativos a medidas concretas a
desarrollar.

= Realizacion de jornadas de movilidad en el que se dé
cuenta de la evolucién de la movilidad en la ciudad y se
aborden temas estratégicos. Se realizarian diferentes

4. EJES ESTRATEGICOS, MEDIDAS Y ACCIONES 4.10 Incentivar una movilidad responsable mediante la
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Accion 121. Crear un observatorio de la movilidad on line

La planificacion de la movilidad requiere un mayor conocimiento
de la oferta y de los usos de los distintos modos de transporte.
En la accién destinada al Laboratorio de Movilidad ya se indica
las acciones previstas para mejorar la informaciéon de base.

El Observatorio recopilara y seleccionara dicha informacion
desde un punto de vista estratégico para evaluar las tendencias
en materia de movilidad y, de esta forma, ayudar a la toma de
decisiones.

Las acciones previstas son:

e

= Construccion de un banco de datos sobre el que se
produzcan informes que analicen la evolucién de la
movilidad.

= Evaluacion del grado de cumplimiento de las medidas del
Plan

m Programa de difusion de buenas y malas practicas en
materia de movilidad

m Publicacion de indicadores que den muestra de la
evolucién de los objetivos del Plan.

Area municipal que la lidera Financiacidn Plazo de Ejecucidn
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5. EVALUACION
MEDIOAMBIENTAL Y DE
EFICIENCIA




5.1 El modelo de simulacién de la movilidad
de la ciudad de Madrid

El Ayuntamiento de Madrid y, concretamente, su departamento
de infraestructuras de la movilidad dispone de un instrumento
clave para la planificacion de la movilidad de la ciudad, esto es,
un modelo de simulacion de la circulacion.

Construido y testado durante varios afos, es una pieza
primordial en orden a cuantificar los efectos directos y
colaterales de cualquier modificacion de las condiciones de
circulacion sea de la oferta, (reduccién de carriles, cambios en
los tiempos semafdricos, apertura de nuevas vias, etc.,) o, de la
demanda, (crecimientos demograficos futuros, nuevas
actividades, etc.).

En este sentido su funcionalidad para la elaboracion del PMUS
2023-2030, ha sido fundamental, ya que la cuantificacién de la
distribucion modal objetivo a esos horizontes temporales se ha
realizado mediante su utilizacion.

El calibrado del modelo de simulacion se ha efectuado en base
a la encuesta de movilidad 2018, y el nivel de correlacion es
muy satisfactorio, R2 superior al 90%.

La evolucion de este modelo de simulacion a otro integral en
que se contemplen todos los modos mecanizados de transporte
es el reto que el Ayuntamiento esta culminando, desarrollando el
modelo de tréafico privado de que ahora dispone.

Asi, el modelo de simulacién definitivo de Madrid integra todos
los modos de transporte, y, se actualizara anualmente en
funcion de los cambios en la oferta (nuevas infraestructuras
viarias y de transporte) y de la variacion del nimero de viajes

gue se producen en la ciudad por modo de transporte y
escenario temporal. Por ello en las acciones de Plan se prevé
completar la red de sensorizacion de toda la ciudad.

Asi, en la elaboracién del proyecto de cada accion prevista en el
PMUS, se procedera a su simulacién, estableciendo su coste
beneficio, obteniéndose indicadores relativos a mejoras en
tiempos de desplazamiento, niveles de saturacién y emisiones
contaminantes derivadas, etc., lo que permitird determinar con
mayor concrecion el impacto de la medida y su seguimiento.

De una manera global y forzosamente estimativa, utilizando el
modelo de simulacién de trafico municipal, se ha aproximado el
orden de magnitud de los impactos que determinaria la
implementacién de las mas de 100 acciones que conforman el
presente PMUS 2020-2030. Concretamente se han evaluado los
impactos sobre:

-lareduccion de emisiones contaminantes y

-la mejora de los niveles de congestién viario.

5.2 Impacto sobre las reducciones de
emisiones contaminantes

Los datos de veh-km del modelo de simulacién han permitido
realizar una estimacion de las emisiones de NO2 y CO2
actuales, ademas de una prevision para el escenario 2023 y
2030 en el que se ha considerado la reduccion del uso del
vehiculo privado, asi como el cambio del parque circulante de la
ciudad de Madrid.
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A partir de la reduccién de los kilbmetros realizados en vehiculo
privado como consecuencia del objetivo de cambio modal
previsto asi como de las estimaciones de cambio tecnoldgico, se
espera que en el horizonte 2030, de forma orientativa, se
reduzcan mas de un 40% las emisiones de gases de efecto
invernadero.

Ese porcentaje podria superar el 60% por lo que se refiere a
emisiones de NOXx.

Veh-km aino Emisiones CO2 ano Emisiones Nox afno

% var. ™ % var. ™ % var.
(2019) (2019) (2019)
14.450.843.010 2.511.748
13.268.764.052 | -8,2% 2.174.562 | -13,4% | 3.175 -25,8%

11.082.351.505| -23,3% | 1.455.736 |-42,0% | 1.628 | -61,9%
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5.3 Impacto sobre los niveles de congestic')n llustracién 149. Variacién de la congestién y la velocidad en los
horizontes temporales del Plan

Para determinar el nivel de cumplimiento del objetivo de = i —
eficiencia, se ha utilizado también el modelo de simulacion de la e e \‘ (@ o
ciudad de Madrid. Asi, se han cuantificado el nUmero de veh-km ) e
que se reducen por cada grupo de medidas y su impacto sobre > ,;' \,“’\
los niveles de congestion y velocidad de la ciudad. \ ~ '&

Asi, se estima en un 8% la reduccion de veh-km para el 2023 y
en un 23% para el 2030. Ello provocara que la circulacion densa
se reducird en un 13% en el primer caso y practicamente un
46% en el segundo. Por lo que se refiere a la velocidad media,
ésta se elevaria a los 50 km/hora en 2023 y cerca de los 55 en
2030.

Intensidad/ )
Horizonte Ambito Capacidad velocidad
>0,7 km/h

Interior M-30 9% 28,3
M-30 27% 53,6
Entre M-30 y M-40 dentro del TM de Madrid 7% 27,0

BASE |M-40 dentro del TM de Madrid 38% 73,1
Fuera de M-40 dentro del TM de Madrid 11% 31,3
Resto autovias dentro del TM de Madrid 30% 75,0 llustracion 150. Intensidades de trafico y nivel de saturacion
IT‘:TAL — 2:;’/‘ ‘;gri (Intensidad/Capacidad) en hora punta de mafiana. Situacion
nterior M- b R K ., .
V30 2% 557 actual. Fuente: elaboracion propia
Entre M-30 y M-40 dentro del TM de Madrid 6% 27,9

2023 |M-40 dentro del TM de Madrid 36% 76,2
Fuera de M-40 dentro del TM de Madrid 11% 32,5
Resto autovias dentro del TM de Madrid 25% 78,7
TOTAL 21% 50,4
Interior M-30 3% 31,4
M-30 13% 59,7
Entre M-30 y M-40 dentro del TM de Madrid 4% 29,8

2030 M-40 dentro del TM de Madrid 27% 81,7
Fuera de M-40 dentro del TM de Madrid 9% 34,7
Resto autovias dentro del TM de Madrid 13% 84,9
TOTAL 13% 54,3

5. EVALUACION MEDIOAMBIENTAL Y DE EFICIENCIA 5.3 Impacto sobre los niveles de congestion
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llustracion 151. Intensidades de trafico y nivel de saturacién llustracion 152. Intensidades de trafico y nivel de saturacion
(Intensidad/Capacidad) en hora punta de mafiana. Escenario (Intensidad/Capacidad) en hora punta de mafiana. Escenario
2023. Fuente: elaboracidn propia 2030. Fuente: elaboracién propia
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5.4 Plan de seguimiento y evaluacion
continuada

Tal y como establecia el anterior Plan, como mecanismo de
seguimiento y evaluacion, se plantea la realizacion de un
informe anual que recoja la bateria de indicadores que se
plantean tanto para evaluar el cumplimiento de los objetivos
como de control de las distintas lineas estratégicas, medidas y
acciones.

La base para la realizacion de este documento seran los
indicadores del Informe sobre el Estado de la Movilidad que
anualmente realiza el Ayuntamiento de Madrid y que permite
disponer de una serie histdrica indispensable para la evaluacién
de tendencias.

En 2023, horizonte intermedio del Plan, se plantea su revision
con objeto de evaluar el nivel de cumplimiento de los objetivos.
En el caso de que los indicadores de impacto de la distribucién
modal no alcancen el 25% de lo estimado para el 2030 se
realizaran propuestas de modificacion, intensificacion u
ampliacion de las medidas del Plan.

Para que esta revision sea mas eficaz, se plantea el estudio
especifico de impacto de determinadas actuaciones que pueden
tener una especial incidencia (peatonalizaciones, carriles-bus,
ampliacion del SER, carriles-bici, etc.). De este modo se
apostara por aquellas medidas que se hayan mostrado mas
eficaces en la consecucion de los objetivos previstos en el plan.

Se consideran dos tipos de indicadores, de progreso, que
evaltuan el cumplimiento de la medida y de impacto que
monitorizan el nivel de cumplimiento de los objetivos del

Plan.

1/ Impacto

Los indicadores de impacto permiten evaluar el nivel de
cumplimiento de los objetivos del Plan y de la distribucion modal
de referencia. En el apartado de definicion de objetivos, se
exponen los indicadores utilizados y el valor a alcanzar con las
medidas del plan.

Valor
Objetivo Indicador (2030)
Movilidad Victimas mortales -50%
segura Victimas graves -50%
Estacion calidad del aire con
Movilidad . 0
saludable superaciones
Desplazamientos < 2 km a pie o en bici 85%
., L 5 feo
Movilidad Reduccidn emisiones CO2 coches 65%
sostenible Vehiculos eléctricos del parque 20%
circulante ?
% desplazamientos < 2 km 60%
Movilidad
Eficiente | Reduccidn tiempo en transporte publico -32,5%
(Smart)
=dia
Nivel de servicio movilidad de vehiculos | laborable
agosto

llustracién 153. Cuantificacion de los objetivos del Plan. Fuente:
elaboracion propia
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2/ Progreso

Estos indicadores estan relacionados con el nivel de ejecucion
de la medida (ej: km de adecuacion de la red basica peatonal,
km de carriles-bus, km de carriles-bici, etc.) y estan vinculados
directamente con las actuaciones llevadas a cabo por cada una
de las administraciones. Se ha procurado establecer como
minimo un indicador por cada una de las acciones. Se han
reflejado en la tabla que acompafa cada una de las acciones y
se muestran de forma resumida a continuacion.

o
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1. Mas y mejor transporte publico.

- . - . . Objetivo Financiacién
Accidn Area municipal que la lidera Indicador
2030 Concepto M€
1 Ampliar la red de carriles-bus Medio Ambiente y Movilidad km carriles-Bus 200 250 CGl 2020-2030
Crear “corredores verdes” de transporte publico de . . .
2 alta capacidad Medio Ambiente y Movilidad km corredor verde 15 60 NI 300 2020-2030
3 Optimizar y ampliar la red de autobuses Medio Ambiente 2 Movilidad M de Coches-km 100 120 OA 2020-2030
Implantar lineas 0 emisiones en barrios y zonas de . . . i .
4 acceso restringido Medio Ambiente y Movilidad Lineas O emisiones 5 21 OA 2020-2030
Implantar lineas de transporte a la demanda (Smart Li
5 P P ( Medio Ambiente y Movilidad neas transporte 3 21 0A 2020-2030
Bus) demanda
Plan de regulacién de servicios y aparcamientos para . . N o
6 autobuses discrecionales Medio Ambiente y Movilidad N de planes 1 SMy NI 0,2 2023
Plan de reestructuracion de las lineas de autobuses
7 turisticos Medio Ambiente y Movilidad N2 de planes 1 SM 0,2 2023
Optimizacion de las paradas de los transportes
8 . . . - Medio Ambiente y Movilidad N2 de planes 1 SM 0,2 2023
discrecionales vinculados principalmente a la

Financiacién: Contratos de Gestion integral (SM); servicios municipales existentes (SM); Nueva inversién/servicios (NI); otras administraciones (OA)

5. EVALUACION MEDIOAMBIENTAL Y DE EFICIENCIA 5.4 Plan de seguimiento y evaluacion continuada



(s

2. Mejorar las infraestructuras de transporte

" o . Objetivo Financiacion Plazo de
Area municipal que la lidera Indicador o
Ejecucion
2030 Concepto
9 Impulsar la ampliacién de la linea 11 Medio Ambiente y Movilidad Viajeros/ afio adicionales 5M OA 2023
10 Impulsar la ampliacién de la linea 3 de metro Medio Ambiente y Movilidad Viajeros/ afio adicionales 2M OA 2023
11 Impulsar la ampliacién de la linea 5 de metro Medio Ambiente y Movilidad Viajeros/ afio adicionales 2M OA 2023
Impulsar las ampliaciones de Metro en los . . . o . o
12 desarrollos urbanisticos del Sureste y de Madrid Medio Ambiente y Movilidad Viajeros/ afio adicionales OA 2020-2030
Impulsar la creacion de nuevas estaciones en . . N N . o
13 Recintos Feriales, Las Rejas e Imperial. Medio Ambiente y Movilidad Viajeros/ afio adicionales 45M OA 2020-2023
Impulsar la creacion de una linea ferroviaria ] ] B N . o
14 transversal Este-Oeste Medio Ambiente y Movilidad Viajeros/ afio adicionales 120 M OA 2020-2023
Implantar un carril BUS-VAO en la A5 y . . -
15 soterramiento de la via Medio Ambiente y Movilidad Km/ BUS-VAO 4 NI 180 2020-2023
Implantar un carril BUS-VAO en la A-42 y
16 Medio Ambiente y Movilidad Km/ BUS-VAO 1,5 NI 75 2023-2027

soterramiento de la via

Impulsar la implantacion de un carril BUS-VAO en la

17 A1, A2, A3 y M-607 Medio Ambiente y Movilidad Km/ BUS-VAO 50 100 OA 2020-2030

18 Realizacién del Intercambiador Conde de Casal Medio Ambiente y Movilidad Viajeros/ afio 18m OA 2020-2023
19 Remodelacién del Nudo Norte Medio Ambiente y Movilidad Disminucion siniestralidad 50% NI 42 2020-2023
. . - Km eje multimodal
20 Ejecucién de nuevos ejes multimodales Medio Ambiente y Movilidad remodelado 10 30 NI 300( 2020-2030
Ejecucion Plan Director de Azca (movilidad y 3
21 accesibilidad) Desarrollo Urbano Mejora urbanizacién| 100.000m2 NI 8,75 2020-2023
22 | cobertura M-30 a la altura del Vicente Calderén Medio Ambiente y Movilidad Mejora urbanizacién| 200.000m2 NI 61 2020-2023

Financiacion: Contratos de Gestion integral (SM); servicios municipales existentes (SM); Nueva inversion/servicios (NI); otras administraciones (OA)

5. EVALUACION MEDIOAMBIENTAL Y DE EFICIENCIA 5.4 Plan de seguimiento y evaluacion continuada



257

3. Promover la movilidad activa (pie, bici)

(s

- . o . . Objetivo Financiacién
Accidén Area municipal que la lidera Indicador
2030 Concepto M€
23 |Revisi6n de la normativa urbanistica Desarrollo Urbano - sM 2020-2030
24 |Revisar la Instruccién de Disefio de la Via Pablica Desarrollo Urbano - sM 2020-2030
Estudiar e implantar mejoras en la red basica Km red basica peatonal Integrada en
2 Medio Ambi Movili 2020-2
5 peatonal. edio Ambiente y Movilidad mejoradas Accion 17 020-2030
Zonas 0 emisiones, peatonalizaciones y otras
26 |actuaciones de mejora de la movilidad peatonal en |Medio Ambiente y Movilidad Zonas 0/Bajas emisiones 21 NI 100| 2020-2030
la red local
Mejora de los itinerarios peatonales principales en |\edio Ambiente y Movilidad y Km de vias mejoradas red
27 l1os barrios. Proyecto “Camina Madrid” Distritos local 500 NI 500f 2020-2030
Mejora de los itinerarios peatonales en poligonos . . o Km de vias mejoradas
28 industriales y 4reas de actividad econémica Medio Ambiente y Movilidad 4reas actividad econdmica 15 NI 15| 2020-2030
Aumento del espacio util de acera. Regulacion y . .
29 discioli Portavoz, Seguridad y Emergencias - SM 2020-2030
isciplina.
30 Remodelacién de plazas Desarrollo Urbano Superficie urbanizada 315.000 NI 60 2020-2030
. . - Km vias peatonalizadas fin
31 Peatonalizaciones en fines de semana y festivos Medio Ambiente y Movilidad semana 30 M 2020-2023
Km Nuevos itinerarios
32 |completar la red ciclista Medio Ambiente y Movilidad cidlistas 35 250 NI 50| 2020-2030
R R . Plazas aparca-miento bici-
33 Aumento del nimero de aparcamientos ciclistas Medio Ambiente y Movilidad VMP 10.000 20.000 NI 2 2020-2030
Incremento de plazas de BiciMAD y otros . . . . .
34 operadores privados de bicicleta compartida. Medio Ambiente y Movilidad Bicicletas compartidas 4.000 10.000 NI EMT 2020-2030
Aplicacion del manual para el diseiio de las vias
35 |[. .. Medio Ambiente y Movilidad 2020
ciclistas
Crear una linea de ayudas para la compra de la Vehiculos micromovilidad
36 Medio Ambiente y Movilidad 4.000 NI 2| 2020-2023

bicicleta convencional, eléctrica y el patinete

subvencionados

Financiacion: Contratos de Gestion integral (SM); servicios municipales existentes (SM); Nueva inversion/servicios (NI); otras administraciones (OA)

5. EVALUACION MEDIOAMBIENTAL Y DE EFICIENCIA

5.4 Plan de seguimiento y evaluacion continuada




i

4. Gestionar el aparcamiento en base a criterios de sostenibilidad

Objetivo Financiaciéon Plazo de

Accion Area municipal que la lidera Indicador e
Ejecucion

2030 Concepto M€

37 Am!)liar ?I Programa de Aparcamientos Medio Ambiente y Movilidad Nuevas plazas PAR 2.500 5.000 Privada 2020-2030
Residenciales (PAR)

38 r:::;::::re:l‘lz:a: o :t;:a:rzz:‘:z::: sd :::‘::; : SI Medio Ambiente y Movilidad Ne abonofea dLaC::: 15.000 30.000 Privada 20202030

39 | Estudiar Ia ampliacién del SER Medio Ambiente y Movilidad Ne Plazas SER 35.000 CGl 2020-2023

40  |Revisar el SER: tarificacién y duraciones maximas Medio Ambiente y Movilidad % ocupacién del SER 85% CGl 2020-2023

5. Facilitar laintegracion modal a través de la micromovilidad y la intermodalidad

Objetivo Financiacién Plazo de

Accidn Area municipal que la lidera Indicador L
Ejecucion

2030 Concepto M€

Establecer mecanismos de integracion y . . " . .

41 colaboracién con las empresas de movilidad Medio Ambiente y Movilidad VMP integrados 10.000 20.000 Privada 2020-2030

42 Establecer nodos intermodales de micro-movilidad Medio Ambiente y Movilidad Nodos micro-movilidad 100 300 CGl 2020-2030
Ampliar el numero de plazas de estacionamiento de . . B

43 motocicletas en la ciudad Medio Ambiente y Movilidad Plazas motos 20.000 30.000 CGl 2020-2030
Crear espacios de estacionamiento para vehiculos . . - .

44 de car-sharing y car-pool Medio Ambiente y Movilidad Plazas car-sharing 700 2.000 CGl 2020-2030
Construir aparcamientos Intermodales en el Plazas aparcamientos

45 - . Medio Ambiente y Movilidad 10.000 NI 100| 2020-2023
municipio de Madrid y intermodales Madrid
Impulsar el desarrollo del Plan Aparca-T del X X - Nuevas Plazas

46 Consorcio Regional de Transportes de Madrid Medio Ambiente y Movilidad aparcamientos 5.000 OA 2020-2027
Ammmmm Nuevas Plazas

47 f‘e centros comerciales y deportivos como Medio Ambiente y Movilidad aparcamientos 5.000 cal 2020-2030
intermodales intermodales Centros

Financiacién: Contratos de Gestion integral (SM); servicios municipales existentes (SM); Nueva inversién/servicios (NI); otras administraciones (OA)

5. EVALUACION MEDIOAMBIENTAL Y DE EFICIENCIA 5.4 Plan de seguimiento y evaluacion continuada



Sos

6. Estimular el cambio del parque circulante hacia vehiculos menos contaminantes

Accion

Restricciones de aparcamiento a los vehiculos tipo A

Area municipal que la lidera

Indicador

% vehiculos A interior

Objetivo

2030

Concepto

Financiacion

M€

Plan de Movilidad

Plazo de
Ejecucion

48 en el SER Medio Ambiente y Movilidad Almendra 1% CGl 2020
4 Madrid Zona de Bajas emisiones: Restricciones de . . . . , . . .
9 circulacién a los vehiculos tipo A por grandes Medio Ambiente y Movilidad % vehiculos A Madrid 4% 0% cal 2020-2025
50 Restriccién de circulacién de vehiculos tipo A en el . . N . . .
entorno de la plaza Eliptica Medio Ambiente y Movilidad % vehiculos A en la A42 0% CGl 2020-2022
Cambiar la tecnologia del parque de vehiculos 9 i ici
51 o gla del para Medio Ambiente y Movilidad % vehiculos municipales 0 100% sM 2020-2030
municipales emisiones
Habilitar la ciudad de Madrid como Zona Bajas . . - % vehiculos EMT 0
52 Emisiones para los autobuses de la EMT Medio Ambiente y Movilidad emisiones 11% 32% NI EMT 2020-2030
Renovar la flota de autobuses discrecionales y de % autob
53 v Medio Ambiente y Movilidad o % autobuses 50% 100% NI 2| 2020-2030
ruta discrecionales C o superior
% vehiculos taxis 0
) . - o .
54 Incentivar la renovacion de la flota de taxis Medio Ambiente y Movilidad emisiones/ hibridos 100% M 2020-2025
Impulsar que la Comunidad de Madrid incorpore % vehiculos VTC 0
. . - o .
55 criterios de sostenibilidad para los VTC Medio Ambiente y Movilidad emisiones/ hibridos 100% OA 2020-2025
Reducir el coste de los aparcamientos publicos en el . . - % vehiculos Parkings
56 Distrito Centro a los vehiculos poco contaminantes Medio Ambiente y Movilidad publicos 0 emisiones/ 20% SM 2020-2023
. . - % vehiculos SER 0
57 Tarificar el SER en base a criterios medioambientales Medio Ambiente y Movilidad emisiones/ hibridos 20% cal 2020-2023
Tarificar el SER en funcidn de los niveles de . . . % disminucion vehiculos
58 contaminacion Medio Ambiente y Movilidad SER episodios 25% cal 2020-2023
Impulsar la red de puntos de recarga en oficinas y . . . Puntos de recarga
59 comunidades de propietarios Medio Ambiente y Movilidad subvencionados 75000 NI 35| 2020-2030
Instalar puntos de recarga eléctrica publicos en las . . . Puntos de recarga zonas
60 sonas de intermodalidad Medio Ambiente y Movilidad intermodalidad 100 NI 0,6|/ 2020-2030
Integrar y coordinar todos los operadores de
61 |puntos de recarga de acceso publico para conseguir |Medio Ambiente y Movilidad — 2020-2030
la interoperabilidad entre ellos CGl
Establecer ayudas al cambio de tecnologia del . . - Vehiculos 0/ECO
61 parque de vehiculos privados Medio Ambiente y Movilidad subvencionados 100.000 NI 250( 2020-2030
Promover proyectos de innovacién, conocimiento y . . .
62 comunicacion de vehiculos eficientes, seguros y Medio Ambiente y Movilidad NI 10| 2020-2031
Implantar pavimento sonoreductor y otros firmes . . - % de vias estructurantes
63 mitigadores de ruido Medio Ambiente y Movilidad con pavimento 100% SM 2030
64 Regular la utilizacion de las sirenas vehiculos de di bi ilidad
emergencia Medio Ambiente y Movilida sM 2023
Aumentar los controles de ruido y contaminacién ] ] N Vehiculos
65 de vehiculos Medio Ambiente y Movilidad inspeccionados/afio 2000 SM 2023

Financiacién: Contratos de Gestion integral (SM); servicios municipales existentes (SM); Nueva inversién/servicios (NI); otras administraciones (OA)

5. EVALUACION MEDIOAMBIENTAL Y DE EFICIENCIA

5.4 Plan de seguimiento y evaluacion continuada



7. Promover el cambio tecnoldgico y la optimizacién de la DUM

Accion

Area municipal que la lidera

Indicador

3‘5‘ :.lcn de Movilidad

Objetivo

2030

tenible

Concepto

Financiacién

M€

Incentivos para el cambio de Tecnologia de los . . o Vehiculos limpios DUM
66 vehiculos privados (vehiculos comerciales) Medio Ambiente y Movilidad subvencionados 20.00 NI 100{ 2020-2030
Prever infraestructuras de recarga para vehiculos de d
67 |DUM eléctricos gestionada con una red de Medio Ambiente y Movilidad Puntos elrecafrga en 100 NI 0,6| 2020-2030
aparcamientos. micro-plataformas
Establecer acuerdos de colaboracién con las
empresas del sector (operadores logisticos,
68 P . (op 8 L, Medio Ambiente y Movilidad 2023
transportistas, grandes, etc.) para la optimizacion de
la DUM. Foro DUM. SM
Facilitar Ta Tocalizacion de centros logisticos en el Ne de Plataf Iniciati
69 |municipio de Madrid (especialmente entre la M-30 y (Medio Ambiente y Movilidad ¢ de Plata ?rmas 10 mc'_at'va 2020-2030
logisticas privada
la M-40)
- Implantar microplataformas en aparcamientos, . . 0 R . \ataf Iniciativa
0 préximas a zonas de acceso restringido Medio Ambiente y Movilidad N2 de Micro-plataformas 5 privada 2020-2030
Crear un sistema de gestion y control de plazas de
. PR °
71 |aparcamiento en via publica reservadas para carga y |Medio Ambiente y Movilidad N@ de zonas de C/D 100% cal 2020-2023
descarga en la ciudad de Madrid monitorizadas
Estudiar el incrementar el nimero de zonas de . . . R
72 carga y descarga para facilitar el reparto a domicilio Medio Ambiente y Movilidad Ne de zonas de C/D 15.000 cal 2020-2030
Impulsar la instalacion de taquillas de distribucion
73 |para e-commerce en los aparcamientos de EMT y en |Medio Ambiente y Movilidad N2 de consignas 1.000 NI 0,3| 2020-2030
otros centros intermodales
74 Medio Ambiente y Movilidad % vehiculos pesados de 75% M 2020-2030
Revisar la regulacion horaria de la DUM edio Ambiente y Movilida 22h a 7h s/total ° B
Optimizar la cargar y descarga en los mercados Ne d d
75 [opum gary & Medio Ambiente y Movilidad € mercacos 34 M 2020-2030
municipales analizados

Financiacién: Contratos de Gestion integral (SM); servicios municipales existentes (SM); Nueva inversién/servicios (NI); otras administraciones (OA)

5. EVALUACION MEDIOAMBIENTAL Y DE EFICIENCIA

5.4 Plan de seguimiento y evaluacion continuada




8. Aplicar elementos tecnoldgicos y logisticos innovadores para optimizar los servicios de movilidad

Accion

Area municipal que la lidera

Indicador

Objetivo

0

Plan de Movilidad

Concepto

Financiacion

M€

Plazo de
Ejecucion

Promover un acuerdo del Sector para ofrecer
o -
76 |soluciones unificadas para la reserva telemética de  |\vedio Ambiente y Movilidad % servicios c‘?’ftratad°s 50% M 2020-2023
taxi y, en paralelo, impulsar su uso telematicamente
. . - N2 plazas de aparcamiento
77 Aumentar el niimero de reservas de taxi Medio Ambiente y Movilidad para Taxis 6.191 CaGl 2020-2030
Otras medidas para fomentar la optimizacion del . i N
78 servicio del taxi: modificacion ordenanza del taxi. Medio Ambiente y Movilidad M 2020-2023
79 Realizar cursos de formacion para los taxistas Medio Ambi Movilidad 5000 NI 1| 20202024
(idiomas y educacién cultural) edio Ambiente y Movilida N2 de taxistas formados 020-20
80 Poner en marcha la aplicacién Madrid Mobility APP . bi "
de la EMT (Mobility Alliance) Medio Ambiente y Movilidad NI 2,25| 2020-2030
Incremento del nivel cobertura de la sensorizacion y
81 de la conectividad de la infraestructura, los vehiculos Medio Ambiente y Movilidad NI 20| 2020-2030
y las personas (Big Data). Aplicacion de la inteligencia
artificial a la gestion continuada del espacio publico
Adaptar la regulacién semafdrica a la priorizacion de . . - %Cruces con priorizacion
82 los modos més sostenibles Medio Ambiente y Movilidad semaférica para modos CaGl 2020-2030
Sistemas de avisos acusticos a demanda para cruces
83 ’ A i P Medio Ambiente y Movilidad Cruces a demanda para 100% cal 2020-2030
p r por 0s invidentes
I ién de sefiali variable de la . . . % de vias metropolitanas
84 velocidad en la red viaria metropolitana Medio Ambiente y Movilidad con sefializacién variable 100% OA 2020-2030
Impulsar la optimizacion de la gestion de la red % de vias estructurantes
85 |estructurante urbana mediante la utilizacién de Medio Ambiente y Movilidad edevi Y . u. 100%: CGl 2020-2030
nuevas logias y disefios funci les tipo optimizadas
bl una sefalizacion dinamica de [ X X - Aparcamientos con
86 del aparcamiento y de guiado intel del Medio Ambiente y Movilidad sefializacion variable 100% CGl 2020-2030
i i . Autobuses con sistema de
87 Proyecto Bus 4.0 (Smart Bus) Medio Ambiente y Movilidad conteo sube/baja 100% NI 1,35| 2020-2023
88 EMT Labs Medio Ambiente y Movilidad NI 2| 2020-2030
E i6n del pago y valid por mévil de todos
89 |los sistemas de movilidad. Supresién del pago en Medio Ambiente y Movilidad % Pago con movil/tarjeta 100% OA 2020-2023
metalico
. . - N2 de planes de movilidad
90 Planes de movilidad de Espacios de Gran Afluencia Medio Ambiente y Movilidad de grandes eventos 10 20 M 2020-2030
empresas para la realizacion de Planes de Transporte
91 |al Trabajo que impulse el teletrabajo y otras medidas [Medio Ambiente y Movilidad M 2020-2030
de movilidad sostenible.
Apoyar a las emp desde el Ay R
92 [técnicamente, en la realizacion y ejecucion delos | Medio Ambiente y Movilidad Ne de PTT con s°',",’"e| 100 M 2020-2030
planes de transporte municipa
Favorecer la realizacion de Planes de Movilidad en ] ] N Ne de Planes de movilidad
93 | Areas de Actividad Econémica Medio Ambiente y Movilidad 4reas actividad econdmica 10 SM 2020-2030
Promover la digitalizacion de la Administracién Organismo Auténomo Informatica % trabajadores
94 - 100% SM 2020-2030
Municipal del Ayuntamiento de Madrid (IAM municipales que hacen %
Mesa de coordinacién con otras administr . ) »
05 |para facilitar la tel N istracion, teleasistencia y Organismo A}Jtonomo Infor‘matlca oA 2020-2030
teleeducacion del Ayuntamiento de Madrid (IAM

5. EVALUACION MEDIOAMBIENTAL Y DE EFICIENCIA

5.4 Plan de seguimiento y evaluacion continuada



9. Avanzar hacia una movilidad segura

Plan de Movilidad

jommlble

- . - . . Objetivo Financiacién
Accidn Area municipal que la lidera Indicador
2030 Concepto M€
Implantar en las vias locales los elementos de 9% vehiculos circulan < 30
96 |calmado de trafico necesarios para hacer efectivala |[Medio Ambiente y Movilidad ’ 90% SM 2020-2030
Lo . km/hora red local
limitacién de velocidad a 20-30 km/hora
g7 |Extender los carriles multimodales a todas las vias Medio Ambiente y Movilidad Km carril multimodal 720 CGl 2020-2030
con mas de un carril de circulacién por sentido
Favorecer la seguridad vial mediante el controla de . les i
98 |los limites de velocidad con elementos tecnolégicos  |portavoz, Seguridad y Emergencias % aumento con.'ir.o es |ios 200% SM 2020-2030
en la red basica urbana ftinerantes
: : Medio Ambiente y Movilidad odei ;
99 ::?J::r mapas de riesgo urbano y actuaciones de Ne de mtj::z:zzr:?:sez 100 NI 3| 2020-2030
) Portavoz, Seguridad y Emergencias P g
Aumentar el control de la disciplina de aparcamiento % vehiculos estacionan
. . o .
100 fuera del mbito del SER Portavoz, Seguridad y Emergencias incorrectamente 10% SM 2020-2030
Incrementar del nimero del “foto-rojo” en la red % Cruces semaforizados
. . - o g
101 estructurante y mejora de su sefializacién Medio Ambiente y Movilidad con fotorojo 30% CGl 2020-2030
102 Continuar con las campaiias de control de la idad X eded . .
indisciplina viaria para peatones y vehiculos Portavoz, Seguridad y Emergencias| Aumento n2 de denuncias 20% SM 2020-2030
Establecer un plan especial para reducir victimas en Disminucién motoristas
. . o g
103 usuarios de motocicletas y ciclomotores. Portavoz, Seguridad y Emergencias heridos graves/fallecidos 50% SM 2020-2030
Reducir la siniestralidad asociada al consumo de Reduccidn presencia de
104 |alcohol y drogas con respecto a la media de los Portavoz, Seguridad y Emergencias alcohol en controles 50% SM 2020-2030
ultimos afios preventivos
. . - o .
105 Impartir cursos de educacion vial a nifios Portavoz, Seguridad y Emergencias| Aumento alumnos (nifios) 25% SM 2020-2030
Impartir cursos de educacién vial a mayores, jovenes Aumento alumnos
. . o g
106 y otros grupos de riesgo Portavoz, Seguridad y Emergencias (i6venes, mayores y 25% SM 2020-2030
Realizar otras campaiias de educacion vial para Aumento alumnos
. . o .
107 colectivos especificos Portavoz, Seguridad y Emergencias (colectivos especificos) 25% SM 2020-2030
Promover cursos gratuitos de “Conduccion ciclista por Aumento alumnos
108 ” Portavoz, Seguridad y Emergencias o 25% SM 2020-2030
calzada”. (ciclistas)
Aumento nimero
. . o .
109 Campafias de educacién vial Portavoz, Seguridad y Emergencias campafias 25% SM 2020-2030
110 |creacién de un Consejo Municipal de Seguridad Vial. |[Portavoz, Seguridad y Emergencias M 2020-2030
11 Creacion de un Observatorio de Seguridad Vial. ) .
Memoria anual Portavoz, Seguridad y Emergencias SM 2020-2030
112 |Formacién de expertos en Policia Municipal. Portavoz, Seguridad y Emergencias SM 2020-2030

5. EVALUACION MEDIOAMBIENTAL Y DE EFICIENCIA

5.4 Plan de seguimiento y evaluacion continuada



S ol:lon de Movilidad

tenible

10.Incentivar una movilidad responsable mediante la educacion, la informacién y la gobernanza

Area municipal que |a lidera

Indicador

Objetivo

Financiacidon

2030

Concepto

M€

Extender el proyecto STARS al resto de centros . . . o

113 educativos de Madrid Medio Ambiente y Movilidad Colegios implicados 10% SM 2020-2030
Promocionar la movilidad sostenible entre 10S - P

114 |universitarios Medio Ambiente y Movilidad Universitarios con ajl;?/re': 75% OA 2020-2030
Realizar campafias de comunicacién para promover . . .

115 los modos de transporte sostenible: pie y transporte Medio Ambiente y Movilidad NI 10| 2020-2030
Impulsar campaiias de informacion dirigidas a la . . B

116 ciudadania sobre Cambio Climatico y otros efectos Medio Ambiente y Movilidad NI 10| 2020-2030
Realizar campaiias de educacion y formacion en

117 movilidad ciclista Medio Ambiente y Movilidad NI 1| 2020-2030
Consensuar instrumentos efectivos de colaboracion . . .

118 entre diferentes administraciones, local, nacional y Medio Ambiente y Movilidad M 2020-2030
Establecer un foro de movilidad con los distintos . . .

119 agentes sociales para el seguimiento e implantacion Medio Ambiente y Movilidad NI 1] 2020-2030

120 (Crear un observatorio de la movilidad on line Medio Ambiente y Movilidad SM 2020-2030

TOTAL 2.246

Financiacién: Contratos de Gestion integral (SM); servicios municipales existentes (SM); Nueva inversién/servicios (NI); otras administraciones (OA)

5. EVALUACION MEDIOAMBIENTAL Y DE EFICIENCIA

5.4 Plan de seguimiento y evaluacion continuada
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