


El entorno urbano es otra clave
de lacompetitividad de la ciudad
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Sostenibilidad

1. Entorno urbano

El entorno urbano ha dejado de concebirse como un soporte inerte en
el que se localizan las actividades econémicas. Cada vez se pone mas
de manifiesto la relevancia que adquieren las condiciones urbanisticas
y ambientales en el dinamismo y la competitividad urbana.

La Economia y la Geografia Regional han considerado siempre la
aglomeracién de actividad y poblacién en las urbes como un factor de
localizacion de primer orden. Sin embargo, la evolucion reciente de las
metropolis viene demostrando que la caida de los estandares de
calidad y la aparicién de las patologias urbanas de saturacion,
congestion, contaminacion, puede acarrear una huida del tejido
empresarial y, con él, del empleo. La pérdida de atractivo de la ciudad
es especialmente grave para actividades que muestran especial
atencion por la calidad del entorno, entre las que se sitan sectores
estratégicos como la alta tecnologia, actividades de |+D o los servicios
avanzados a las empresas, y que sustentan la competitividad de las
grandes ciudades globales.

Ahora bien, écudles son los problemas del entorno urbano de la
Ciudad de Madrid? Lareciente publicacién de los resultados del Censo
de Poblacién y Viviendas ofrece la oportunidad de realizar un ajustado
retrato de la mirada de la ciudadania a los problemas del entorno
urbano.

¢Tiene su vivienda alguno de los problemas siguientes?

S| % NO %
Poca limpieza en las calles 1.265.903 43,3 1.657.938 56,7
Delincuencia o vandalismo en la zona 1.223.259 41,8 1.700.582 58,2
Ruidos exteriores 1.150.293 39,3 1.773.548 60,7
Pocas zonas verdes (parques, jardines) 917.892 31,4 2.005.949 68,6
Contaminacion o malos olores provocados por la industria, el trafico 763.357 26,1 2.160.484 73,9
Malas comunicaciones 450.318 15,4 2.473.523 84,6
Falta de servicio o0 aseo dentro de la vivienda 31.684 1,1 2.892.157 98,9

Fuente: Censo de Poblacién y Viviendas. 2001. INE

Los tres problemas que comparten un mayor nimero de hogares de la
Ciudad de Madrid son: la escasa limpieza de la trama viaria, la
delincuencia y la presencia de ruidos exteriores. A cierta distancia se
sitlia la escasez de zonas verdes y la contaminaciéon y, muy por debajo,
las malas comunicaciones.

La lectura social de las afecciones del entorno urbano a escala de la

Ciudad resulta esclarecedora, pero oculta una realidad muy contrastada
entre los distritos. Asi, la limpieza se considera un problema
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especialmente grave en Centro Arganzuela, Carabanchel, Usera, Puente
de Vallecas y Villaverde, ambitos en los que mas del 40% de los hogares lo
senalan como un problema de sus viviendas. Por su parte, la delincuencia
se percibe como un asunto cercano, ademas de en el Distrito Centro, en
los mas meridionales (Usera, Villay Puente de Vallecas y Villaverde).

La poblacion es especialmente sensible al tema del ruido en el Distrito
de Barajas, donde méas del 60% de los hogares lo consideran un
problema de su vivienda, ubicAndose los colectivos que mas lo
perciben en los distritos de la almendra central, asi como Vallecas,
Villaverde, Useray Carabanchel.

1.1. Ladotacion de Zonas Verdes de la Ciudad de Madrid

Un 31% de los hogares de la Ciudad de Madrid considera que la
escasez de parques y jardines es una de las mayores afecciones del
tejido urbano. La poblacién residente en la almendra central interior ala
M-30 es la que mayor relevancia concede a la escasez de jardines y
parques, alcanzando su maximo en el Distrito Centro, en el que casi el
60% de la poblacién lo considera un problema de sus viviendas. La
diagonal Este de la Ciudad, configurada en torno a los distritos de
Villaverde, Villa de Vallecas y Vicalvaro es también un ambito en el que
lafalta de zonas verdes se percibe como un problema grave.

Identificar la mirada social respecto a la dotacién de zonas verdes
resulta util, ya que permite captar la percepcién de la poblacién en un
determinado momento, pero es insuficiente para caracterizar una
realidad urbana en constante mutacion. El objetivo del Barémetro de
Economia Urbana es convertirse en un documento que supere las
fotos fijas e incorpore las dindmicas urbanas, los cambios que toda
ciudad viene reflejando. Para ello se realiza a continuacién un
seguimiento de la evolucién de los indicadores relacionados con los
equipamientos de espacios libres.

La superficie del término municipal de Madrid dedicada a zonas verdes
viene creciendo de forma constante y continua desde 1997,
habiéndose incrementado desde entonces en mas de un 16%,
pasando de 4.239 hectareas a 4.953, lo que ha supuesto pasar del
7,4% al 8,2% de la superficie municipal.

Superficie de Zonas Verdes

ha en la Ciudad de Madrid
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Porcentaje de hogares que considera Porcentaje de hogares que considera
que los ruidos exteriores son un que la escasez de zonas verdes
problema de su vivienda es un problema de su vivienda

1 Centro 8 Fuencarral-El Pardo 15 Ciudad Lineal 1 Centro 8 Fuencarral-El Pardo 15 Ciudad Lineal
Porcentaje de hogares 2 Arganzuela 9 Moncloa-Aravaca 16 Hortaleza Porcentaje de hogares 2 Arganzuela 9 Moncloa-Aravaca 16 Hortaleza
[ 7-15 3 Retiro 10 Latina 17 Villaverde ] 7-15 3 Retiro 10 Latina 17 Villaverde
I 15 - 30 4 Salamanca 11 Carabanchel 18 Villa de Vallecas I 15-130 4 Salamanca 11 Carabanchel 18 Villa de Vallecas
[ 30-45 5 Chamartin 12 Usera 19 Vicalvaro [ 30-45 § Chamartin 12 Usera 19 Vicélvaro
I > 45 6 Tetuan 13 Puente de Vallecas 20 San Blas I >45 6 Tetuan 13 Puente de Vallecas 20 San Blas

7 Chamberi 14 Moratalaz 21 Barajas 7 Chamberi 14 Moratalaz 21 Barajas
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Crecimiento de la dotacion de
espacios libres por habitante
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Las areas verdes deben entenderse como elementos estructurantes
de las tramas urbanas pero también como dotaciones para el uso y
disfrute de la poblacién. Por tanto, ademas de los datos absolutos, es
preciso analizar la dotacién de zonas verdes en funcién del nimero de
habitantes que potencialmente pueda utilizarlas. A escala municipal,
en 2003 la dotacion de zonas verdes se sitia en 15,85 m’/habitante,
una cifra que supera con holgura el umbral minimo establecido en la
legislacion estatal del suelo fijado en 5 m?/habitante para los nuevos
desarrollos residenciales. La dotacion de zonas verdes en la Ciudad de
Madrid es superior también a las recomendaciones de la Organizacion
Mundial de la Salud (OMS), que propone que las urbes dispongan,
como minimo, de entre 10y 15 m® de area verde por habitante.

Superficie de zonas verdes por habitante

ha en la Ciudad de Madrid
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Fuente: Ayuntamiento de Madrid

La dotacién de espacios libres por habitante ha crecido un 2,6% entre
1999 y 2003, aunque muestra una senda irregular en los Ultimos anos,
ya que tras reflejar un fuerte crecimiento en 2000, cayd con intensidad
en 2001, y ha recuperado un minimo incremento en los dos Ultimos
anos. La explicacién de esta evolucion ha de buscarse,
fundamentalmente, en el fuerte crecimiento de la poblacién de la
Ciudad de Madrid, que de acuerdo con los datos del padrén municipal
se haincrementado en mas del 7,4% en los tres Ultimos anos, mientras
la superficie de zonas verdes ha mostrado una tendencia al alza mas
moderada. En cualquier caso, el analisis de la superficie de parquesy
jardines no debe perder la perspectiva que se trata de un indicador que
registra crecimientos puntuales muy relevantes cuando se incorporan
al tejido urbano de la Ciudad areas verdes de dimensiones
significativas en los nuevos desarrollos residenciales.

1.2. Ladotacion de los Distritos

Las recomendaciones de la OMS incluyen, ademas de un umbral minimo
de superficie de parques y jardines por habitante, la consideracion de que
deben estar distribuidos equitativamente en relacién a la densidad de
poblacion y por tanto, de la edificaciéon. El organismo internacional parte
de la constatacién de que es la poblacién residente en las proximidades
de las areas verdes quién mayoritariamente hace uso de ellas. En el caso
de Madrid este patrdn internacional de uso es mas acusado que en otras
urbes y mas del 90% de los ciudadanos accede a los espacios verdes
andando y no invierte mas de 15 minutos en hacerlo (de acuerdo con los
datos del Plan General de Ordenacién Urbana de 1997).
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El andlisis por distritos de la dotacion de zonas verdes da cuenta de
unos fuertes desequilibrios territoriales, fruto de la muy diferente
relevancia concedida a los espacios libres en el devenir histérico de la
ciudad. Asi, las tramas urbanas con mayor historia, al igual que en
cualquier ciudad cuyo desarrollo ha visto pasar mucho siglos,
muestran una significativa carencia de espacios libres. Las grandes
superficies de parquesy jardines tienen su origen en los antiguos Sitios
Reales (Campo del Moro, Casa de Campo, Retiro), mientras el casco
histérico de Madrid coincidente con el actual Distrito de Centro, refleja
la herencia de una trama urbana abigarrada en la que los espacios
verdes no tenian cabida. Por su parte los distritos de Salamanca y
Chamartin, muestran los resultados de muy diferentes planeamientos
y crecimientos urbanos, pero comparten una gestién en la que las
areas verdes no resultaron prioritarias. Los sucesivos planeamientos
urbanisticos de la segunda mitad del Siglo XX han tratado de paliar la
escasez estructural de zonas verdes, incorporando parques de barrio y
actuaciones de caracter metropolitano con vocacion de compensar las
insuficiencias heredadas.

Superficie de zonas verdes
por habitante (2003)

M2 por habitante 1 Centro 8 Fuencarral-El Pardo 15 Ciudad Lineal
2 Arganzuela 9 Moncloa-Aravaca 16 Hortaleza
[ <5 3Retio 10 Latina 17 Villaverde
5-10 4 Salamanca 11 Carabanchel 18 Villa de Vallecas
- 10-15 5 Chamartin 12 Usera 19 Vicalvaro
- >15 6 Tetudn 13 Puente de Vallecas 20 San Blas
7 Chamberi 14 Meratalaz 21 Barajas

El resultado de todo ello es la configuracion de un espacio central de la
ciudad en el que los espacios verdes se sitlan por debajo de los 5m2/
habitante y un sector suroccidental (Latina, Carabanchel y Arganzuela)
donde la dotacién es algo mayor pero todavia por debajo de los
estandares recomendados. En el extremo opuesto aparecen los
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La Ciudad de Madrid ante el reto
de lamovilidad sostenible
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distritos de Moncloa-Aravaca y Fuencarral-El Pardo que cuentan con
grandes zonas verdes que les permite superar con mucho los
umbrales por la presencia de grandes espacios libres.

Es importante matizar los anteriores datos destacando también que
muchas de los grandes parques de Madrid superan el ambito de
influencia del Distrito. Asi, el Retiro, la Casa de Campo o el Parque Juan
Carlos |, son sin duda especialmente beneficiosos para la calidad de
vida de los residentes en sus proximidades, pero reciben flujos de
visitantes de amplios sectores de la Ciudad y se configuran por tanto
como equipamientos de escala municipal.

2. Movilidad

El sistema de transportes de la Ciudad de Madrid y su entorno esta
condicionado por el desequilibrio existente entre la singular
distribucién territorial de los centros de trabajo, las actividades
comerciales y lIudicas, y las residencias. Mientras la mayor
disponibilidad de vivienda y sus menores costes en la corona
metropolitana atraen los flujos de residentes hacia la periferia, el
empleo sigue concentrado en la almendra capitalina y en torno a los
ejes delas carreteras radiales.

En los Ultimos anos, el imparable desarrollo de los nucleos urbanos
periféricos ha provocado la congestion de algunas redes de conexién
con el centro de la metrépoli. Este crecimiento de los flujos centro-
periferia, junto con la utilizacion excesiva del automovil y el necesario
proceso de adaptacién continua de la oferta de transporte colectivo,
constituyen los verdaderos retos de futuro para una movilidad
sostenible en la Ciudad de Madrid.

En 2003, segun el Padron de Contribuyentes del Impuesto de
Vehiculos de Traccion Mecanica (I.V.T.M.) del Ayuntamiento de Madrid,
el municipio contaba con un parque de 1,62 millones de vehiculos, un
16,4% de los cuales correspondia a personas juridicas. Atendiendo a
los particulares, se censaban cerca de 1.360.000 vehiculos privados,
en su mayoria turismos (1,18 millones), motos y ciclomotores
(113.000) y camiones (64.000).

Estructura del parque de vehiculos
en la Ciudad de Madrid - 2003

Personas

fisicas Turismos
83,6% S Bee%
Tractores
0,2%
Ciclomotores
26%
b Motocicletas
ersonas
5,8%
juridicas = Autobuses
16,4% Remolques Camiones 0,0%

0.1% 47%

Fuente: Ayuntamiento de Madrid. Concejalia de Gobierno de Hacienda y
Administracion Publica
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El andlisis de los datos de los Ultimos cinco anos apunta a un
crecimiento moderado, pero ininterrumpido, del parque de vehiculos
particulares en torno al 2,6% de media anual para el periodo 1999-
2003. La evolucion del numero de turismos por potencia (aunque el
numero de caballos fiscales no tenga traduccién directa a potencia real
o cilindrada del vehiculo) indica un cambio paulatino de la demanda de
coches hacia segmentos de gama superiores.

Parque de vehiculos en la Ciudad de Madrid

Miles (Numero de turismos por potencia)

1.200

1.000 -
800 -
600

400 -

200 -

1998 1999 2000 2001 2002 2003

Caballos fiscales <8 8a12 m12a16 > 16
Fuente: Ayuntamiento de Madrid. Concejalia de Gobierno de Hacienda y Adm. Publica

El contraste de estas cifras con la variable demografica ofrece sin
embargo un contrapunto positivo en términos de sostenibilidad. A
pesar del crecimiento continuo del parque, se observa que la ratio de
coches por habitante registr6 descensos durante tres afos
consecutivos, hasta alcanzar en 2002 un minimo de 441 turismos por
cada mil habitantes. En 2003, pese a un leve repunte, se situé en el
segundo nivel mas bajo de los Ultimos anos.

Parque de turismos por habitante

465 4%
N¢ de turismos/1.000 hab.
460 + === Variacion interanual (esc. der.) T 3%
455 + +2%
450 + T 1%
445 + + 0%
440 + 4 1%
435 + 1 2%
430 t t t t t -3%

1998 1999 2000 2001 2002 2003
Fuente: Ayuntamiento de Madrid. Concejalia de Gobierno de Hacienda y
Administracién Publica

El cruce de la informacién relativa al parque de turismos de la Ciudad
de Madrid con el Padrén de habitantes (poblacién mayor de 19 afos) a
escala de distritos permite visualizar la distribucion geografica de los
coches particulares por el municipio. El mapa pone de manifiesto un
contraste noroeste-sureste, con una ratio maxima en el distrito de
Chamartin (522 coches/1.000 hab.), seguidos de Fuencarral- El Pardo
y Hortaleza (495 y 491 turismos/1.000 hab. respectivamente). El distrito
Centro destaca por el registro minimo de 300 coches por cada 1.000
habitantes

En cuanto a la dinamica mas reciente del parque de vehiculos, las cifras

de matriculaciones confirman la tendencia creciente apuntada por el
Padron de Contribuyentes del 1.V.T.M. En 2003, segun la estadistica

E Barémetro de Economia Urbana - Ciudad de Madrid
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Parque de vehiculos particulares
en 2003

1 Centro 8 Fuencarral-El Pardo 15 Ciudad Lineal

1”_'6&"?,2%"’5’ 2 Arganzuela 9 Moncloa-Aravaca 16 Hortaleza
[ <301 3 Retiro 10 Latina 17 Villaverde
301-405 4 Salamanca 11 Carabanchel 18 Villa de Vallecas
5 Chamartin 12 Usera 19 Vicélvaro
- 4:045;3?0 6 Tetuan 13 Puente de Vallecas 20 San Blas
- 7 Chamberi 14 Moratalaz 21 Barajas
Fuerte dinamismo en las facilitada por la Direccion General de Trafico del Ministerio del
matriculaciones en el primer Interior, se censaron un total de 140.000 matriculaciones,
P
trimestre 2004 distribuidas entre turismos (76%), motos y ciclomotores (8%) y

otros tipos de vehiculos (autobuses, camiones, furgonetas,
tractores industriales). Los primeros meses de 2004 muestran un
aumento muy significativo del numero de vehiculos
matriculados, en particular durante los meses de febrero y
marzo. El primer trimestre se saldé con un crecimiento interanual
del 18,3%, destacando el mayor incremento relativo de las
matriculaciones de motos y ciclomotores, con un 37,7% mas
respecto alos tres primeros meses de 2003.

Matriculacion de vehiculos en la Ciudad de Madrid

ene-03 abr-03 jul-03 oct-03 ene-04 abr-04
W Turismos Motos y ciclomotores I Autobuses, camiones y otros
Fuente: Ministerio del Interior. Direccién General de Tréfico.
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2.1. Transporte privado

En esta primera aproximacion del Bardmetro de Economia Urbana de la
Ciudad de Madrid sobre las caracteristicas del trafico en Madrid, en la
que se profundizara en siguientes niUmeros, la intensidad media diaria
de tréfico y la velocidad media alcanzada en distintos puntos de la
ciudad ponen de manifiesto la elevada densidad de vehiculos en el
municipio. En 2003, la Concejalia de Servicios de Movilidad Urbana del
Ayuntamiento de Madrid recogié una intensidad media de trafico diario
de 2,68 millones de vehiculos en el conjunto de estaciones
permanentes de aforo, lo que supuso un leve repunte después de
cuatro anos de continuo descenso.

El andlisis paralelo de la velocidad media en el municipio (medida
diariamente por las autoridades municipales en trece recorridos fijos)
revela una falta de relacion directa entre intensidad y velocidad, en la
medida en que, en los Ultimos anos, no han coincidido el aumento de la
velocidad con el descenso de la intensidad de trafico. En este sentido,
cabe resaltar que, frente a la dificultad de aumentar la velocidad media
por el centro urbano, la disponibilidad de nuevas infraestructuras
radiales de circunvalacion de la ciudad es susceptible de generar un
aumento de lavelocidad en el exterior del segundo cinturon.

Intensidad y velocidad media diaria del trafico urbano

Miles de la Ciudad de Madrid Km/h
3.000 24,0
N2 de vehiculos en estaciones de aforo

= Velocidad en 13 recorridos fijos L 235

2.900 +
+ 23,0
2.800 + T 225
T 22,0

2.700 +
+215
2.600 } } } } 21,0

1999 2000 2001 2002 2003

Fuente: Ayuntamiento de Madrid. Concejalia de Servicios de Movilidad Urbana.

En 2003, la velocidad media en la ciudad (medida diariamente en trece
recorridos fijos) fue de 22,4 km/h, desde los 12,7 km/h registrados por el
interior del primer cinturdn urbano hasta los 68,5 km/h en la M-30. Estos

Velocidad del trafico en la Ciudad de Madrid
(Tasa de variacion interanual)

Interior 1er cinturén

15 Entre 1ery 22 cinturén

== Exterior 22 cinturén

ene-02 abr-02  jul-02 oct-02 ene-03 abr-03  jul-03 oct-03

Fuente: Ayuntamiento de Madrid. Concejalia de Servicios de Movilidad Urbana.
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resultados indican una leve mejoria respecto al 2002, a la que
contribuy6 la mayor fluidez del trafico en la M-30 y el exterior del
segundo cinturdn.

2.2. Transporte colectivo

Una de las claves de la sostenibilidad en materia de movilidad urbana
es la capacidad, flexibilidad y calidad de servicio de la oferta de
transporte publico. En la Ciudad de Madrid, se complementan e
interconectan un total de 185 lineas de autobuses urbanos, equivalente
a mas de 3.000 kilémetros de recorrido, con una amplia red de
suburbano de 220 kilémetros de longitud, repartidos en doce lineas. La
oferta se completa con lared de cercanias de RENFE que, si bien facilita
y constituye una alternativa mas para los desplazamientos dentro del
municipio, esta destinada a estructurar las conexiones del conjunto de
laregion metropolitana con la capital.

En los ultimos cinco afos (1999-2003), la utilizacién del transporte
colectivo en autobuses urbanos y metro ha ido creciendo a un ritmo
medio anual del 1,6%, alcanzando en 2003 un total de 1.073 millones de
viajeros transportados. Esta cifra esconde sin embargo una elevada
disparidad entre ambos medios, en la medida en que se esta
produciendo un traspaso de usuarios desde el transporte de superficie
hacia el suburbano. Concretamente, se observa un predominio del uso
de autobuses hasta finales de 2000, cuando, en octubre, se invirtié la
tendencia, convirtiendo al metro en el medio mas utilizado por los
usuarios del transporte publico madrilefo (un 56,2% de media en 2003).

Uso del transporte colectivo en la Ciudad de Madrid
(Miles de usuarios)
1.200

Autobus  H Metro

1.000 -
800 -
600 -

200 A

0
1998 1999 2000 2001 2002 2003
Fuente: Compariia Metropolitano y Empresa Municipal de Transportes.

No cabe duda de que el diferencial de crecimiento de cada una de las
redes en los Ultimos ahos, asi como la situacion del trafico urbano no
son ajenos a esta situacion. En el periodo 1999-2003, la longitud de la
red de autobuses urbanos de la EMT crecié un 6,5% mientras en el
mismo tiempo, las sucesivas ampliaciones del metro, y en particular la
construccién del Metrosur, supusieron un incremento del 32,8%, hasta
los 220 kildmetros de linea actualmente en servicio. Por otra parte, las
circunstancias del trafico urbano condicionan en gran medida la
regularidad del transporte de superficie, y con ello el grado de
satisfaccion de los usuarios, que tienden a decantarse por el ahorro de
tiempo que supone la mayor frecuenciay velocidad del metro.
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Principales indicadores de transporte colectivo en la Ciudad de Madrid

Unidad: Miles 2003 2004
ITR IT IWTR IVTR ITR Var.
Viajeros transportados 279.079 279.642 217.995 296.724 290.270 (Y@O3
Autobus 123.850 124.174 95.083 127.604 125.111 1,0%
Metro 155229 155.468 122912 169.120 165.159 6,4%
Distancia recorrida (km) 60.149 64.815 58.815 67.743 66.697 10,9%
Autobus 26.847 26549 22261 27.284 26.961 0,4%
Metro 33.301 38266 36.553 40.459 39.736 19,3%
Recaudacion (euros) 206.073 206.372 163.949 221.219 0 n.d.
Autobus 50.844 50.904 41.037 52.099 n.d. n.d.
Metro 155229 155.468 122912 169.120 n.d. n.d.

Fuente: Compania Metropolitano y Empresa Municipal de Transportes.

El metro de Madrid ha sufrida una profunda transformacién en los La fuerte inversion de los Ultimos
Ultimos afnos. Desde 1995, se ha duplicado su dimensién y se han anos en la red de Metro viene
acometido mejoras significativas en estaciones, tineles y material respaldada por el crecimiento

constante del numero de

moévil. Desde la prolongacion de la red hasta Rivas y Arganda del Rey vy, Lsuarios

sobre todo, con la puesta en servicio del Metrosur en abril de 2003, el
suburbano ha superado el ambito municipal para adentrarse en la
corona metropolitana del sur de Madrid. Otra actuacién relevante ha
sido la conexién directa del centro financiero de la ciudad con el
aeropuerto de Barajas, mediante la construccion de un intercambiador
(Nuevos Ministerios) que permite la facturacion del equipaje.

Este proceso de ampliacién y mejoras es un factor explicativo de la
positiva evolucién del nimero de viajeros transportados en los ultimos
anos, creciendo un 6,7% de media anual entre 1999 y 2003, hasta
superar ese ano por primera vez el umbral de los 600 millones de
desplazamientos. La informacion disponible para 2004 sigue la
tendencia apuntada y recoge, hasta el mes de marzo, un crecimiento
del 6,4% respecto al primer trimestre del afo anterior, mientras, en el
mismo periodo de referencia, la recaudacién aumenté un 13%.

Uso del transporte colectivo en la Ciudad de Madrid
(Variacion interanual del crecimiento acumulado)
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Fuente: Compania Metropolitano de Madrid y Empresa Municipal de Transportes.

La evolucién del nimero de viajeros transportados en el conjunto de la El transporte urbano de
red de autobuses urbanos en el periodo 1999-2003 presenta una senda superficie persigue una mayor
negativa, con un descenso medio anual del 3,2%, hasta sumar en el sostenibilidad ambiental

ultimo afno de referencia un total de 470 millones de viajes. Esta

tendencia parece haberse moderado en 2004 en la medida en que el

primer trimestre se cerré con un balance positivo del 0,4% respecto a

los tres primeros meses de 2003.

E Barémetro de Economia Urbana - Ciudad de Madrid




La red de Cercanias completa la
oferta de transporte publico en la
ciudad
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A pesar de estatendencia, en los Ultimos afos, la Empresa Municipal de
Transportes (EMT) madrilena ha seguido con su esfuerzo inversor en la
mejora ambiental de su actividad. Desde 1999, la proporcion de gas
natural en el consumo total de combustible se ha duplicado a costa del
gas-oil, hasta situarse en un 7% del consumo a principios de 2004.

En la misma linea, en junio de 2003 hizo su aparicién el hidrégeno como
fuente de energia alternativa limpia. A la flota de 1953 vehiculos en servicio,
se incorporo el primer autobus con pila de combustible alimentada por
hidrégeno, en el marco de un proyecto piloto europeo destinado a
fomentar la utilizacion de energias alternativas menos contaminantes. Este
sistema innovador produce la energia eléctrica necesaria para la traccion
del autobuls a partir de hidrégeno, generando como Unico subproducto
vapor de agua, es decir, una contaminacién nula.

A falta de informaciéon actualizada, el movimiento de viajeros
registrados por RENFE en las principales estaciones ferroviarias de
Cercanias de la Ciudad de Madrid (Chamartin, Atocha y Principe Pio)
experimentd un fuerte crecimiento en los Ultimos afnos, con una tasa de
variacion media anual del 6% entre 1999 y 2002. Ese mismo afo, se
supero el umbral de los 70 millones de viajeros transportados.

Trafico de pasajeros en estaciones de Cercanias
Miles de la Ciudad de Madrid
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Fuente: RENFE.
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