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Por quinto aino consecutivo, la Secretaria Técnica de la Mesa de Movilidad de la ciudad
de Madrid presenta el Informe del Estado de la Movilidad, que recoge la evolucion,
durante el ejercicio 2012, de los indicadores de seguimiento del sistema de movilidad,
indicadores que la propia Mesa asumio, durante su periodo constituyente, como
representativos de cada uno de los aspectos que conforman el fenébmeno de la
movilidad urbana en la ciudad de Madrid.

En este informe se han anadido nuevos indicadores propuestos por los miembros de la
Mesa en las entrevistas individualizadas llevadas a cabo durante los meses de julio y
septiembre de 2013, o en las reuniones plenarias mantenidas durante el ejercicio 2012.

Debe recordarse que el objetivo constituyente que planted la Mesa de Movilidad de
Madrid en el afo 2006 fue trabajar para que el sistema de movilidad de la ciudad
fuera mas competitivo, universal, seguro y sostenible.

Se entendia competitividad como la mejora de la funcionalidad en tiempo y en
calidad de los desplazamientos de personas y mercancias, en orden a procurar el
progreso econdomico y social de todos los ciudadanos. En este informe 2012, a
diferencia de los anteriores, se ha introducido un nuevo indicador denominado indice
de funcionalidad del transporte publico, que evalua la velocidad comercial media de
recorrido desde cada uno de los barrios de la ciudad con el resto. A pesar del esfuerzo
llevado a cabo en los Ultimos afos para incrementar la oferta espacial del transporte
publico, especialmente del Metro, el coche sigue siendo el modo mas rapido
principalmente para desplazamientos con origen o destino fuera de la M-30, con lo que
esto dificulta el trasvase modal especialmente dentro de esta extensa zona de la
ciudad en donde el vehiculo privado es de utilizacion mayoritaria. Este indicador
permite expresar la competitividad entre modos de transportes y evaluar las
diferencias registradas en el tiempo de transporte de cada modo.

Otro de los grandes objetivos que la Mesa se planted fue conseguir para la ciudad una
accesibilidad universal, que se traduce en la garantia de satisfaccion del derecho de
todos los ciudadanos a poder acceder a todos los servicios de la ciudad en las mejores
condiciones. Asi, una ciudad sin barreras implica no sélo la habilitacion de itinerarios
adaptados en los espacios y edificios publicos, sino que exige también la garantia de
itinerarios de calidad y en condiciones de seguridad de los desplazamientos a pie y en
bicicleta. En este sentido, el Taller sobre movilidad peatonal realizado en los ejercicios
2012 y 2013 ha trabajado los fundamentos que presidiran las actuaciones de mejora de
la movilidad a pie. A ello debe anadirse el paulatino desarrollo del Plan Director de
Movilidad Ciclista que durante el 2012 ha incorporado los ejes ciclistas de Alcala y
Mayor.

La seguridad es un requisito inherente a un sistema de movilidad sostenible, objetivo
que la Ciudad de Madrid asume como prioridad en base a los retos que marca el
cumplimiento del Plan Municipal de Seguridad Vial 2012-2020. Este vuelve a plantear
como indicador cuantitativo la reduccion, en ese periodo, de un 50% de las victimas
mortales en accidentes de trafico, siguiendo las premisas planteadas por la Union
Europea.



Por dltimo, la sostenibilidad ambiental, sustentada en la reduccion de la
contaminacién atmosférica, la acUstica y la eficiencia energética, no sélo constituye un
requerimiento de mejora de la calidad de vida y de responsabilidad con el entorno,
sino también una exigencia socio-sanitaria en la que el sistema de movilidad es un
factor fundamental. La disminucion del trafico y la importante transformacion de la
flota de autobuses municipales han contribuido a una disminucion significativa de
emisiones.

A grandes lineas, la estrategia adoptada desde la Mesa de Movilidad de Madrid aspira,
por un lado a transformar a medio plazo las condiciones urbanisticas y de localizacion
de usos en la ciudad, de forma que determinen menores necesidades de mov ilidad y
la realizacion de viajes mas cortos, y, por otro, con caracter mas inmediato, a
establecer una notable discriminacion positiva a favor de los modos de transporte
menos contaminantes y mas eficientes energéticamente (pie, bicicleta, y transporte
publico), mediante una modificacion de las proporciones de espacio vial destinado a
cada modo, en orden a procurar una mayor utilizacién de los mismos en detrimento del
uso compulsivo del coche particular.

En este sentido, la evoluciéon de la distribucién de la demanda de movilidad entre
los diferentes modos de transporte constituye un indicador fundamental en el
seguimiento del estado del sistema de movilidad urbano. Por ello la Mesa enfatiza este
parametro en forma de porcentaje de utilizaciéon del transporte publico en los viajes
de los residentes de la ciudad, extrayéndolo de la Encuesta General del Barémetro
de Consumo, que el Ayuntamiento realiza con caracter anual y en la que incorpora
preguntas sobre los habitos de movilidad de los ciudadanos.

En linea de continuidad con los Informes anteriores, los indicadores de seguimiento del
sistema de movilidad de la Ciudad de Madrid 2012 se han estructurado en dos bloques:

1) Los indicadores generales, que orientan directamente sobre el nivel de
aproximacion a la consecucion de los cuatro objetivos globales que desarrollan la
sostenibilidad del sistema de movilidad. De esta forma, se ofrece el indicador de
distribucion modal, o, con otras palabras, la participacion de cada modo de
transporte en la movilidad de la ciudad, como exponente tanto de los niveles de
competitividad como de la mayor o menor incidencia de los vehiculos motorizados,
agentes fundamentales de la contaminacién acustica y ambiental. Para informar
sobre la universalidad, la referencia viene determinada por los niveles de
percepcion de tiempo y calidad de los modos de transporte. Por ultimo, la
seguridad viaria viene monitorizada por la convergencia o no con el Plan Municipal
de Seguridad Vial 2012-2020, y, en concreto, con su exigencia en relacion a la
reduccion del numero de victimas mortales en accidentes sobre el viario.

2) Los indicadores sectoriales, que permiten evaluar el grado de cumplimiento de las
estrategias de actuaciéon que la Mesa de Movilidad ha identificado como lineas de
gestion ineludibles en la consecucion de un nuevo modelo de movilidad. Las
estrategias a evaluar mediante los indicadores sectoriales son:

*Regulacion y ordenacion de la distribucion urbana de mercancias.



*Regulacion de la demanda del vehiculo privado.
«Disminucion de la indisciplina viaria.

*Promocion del transporte publico.

Potenciacion de modos mas sostenibles (pie, bici y moto).
*Fomento de habitos y entornos mas seguros.

ePromociéon de la utilizacion eficiente del vehiculo privado a motor y la
disminucion de la contaminacion.






Del analisis de los indicadores seleccionados para evaluar las tendencias del
sistema de movilidad en relacion a la consecucion de los objetivos y estrategias
planteadas en la Mesa de la Movilidad de la Ciudad de Madrid, podemos sefalar
las siguientes cuestiones respecto a cada grupo de indicadores:

Indicadores generales:

e La reduccion del consumo y del numero de empleos asociada a la crisis
econdémica, con una caida del PIB superior al 1% en la Comunidad de Madrid, sin
duda es un factor importante que coadyuva a la reduccion del uso del coche. La
reduccion de la actividad que comporta y que ademas repercute en el empleo y
en los salarios refuerza la tendencia a la disminucion de la movilidad en general
y la del trafico motorizado en particular. Concretamente considerando
conjuntamente accesos y trafico interior, se situaria aproximadamente en una
reduccion del 2,5%.

e En el transporte publico el descenso aiun ha sido mayor, de un 4,4%, muy
relacionado con el descenso de la actividad laboral. Se ha reducido en un 3,3%
el nUmero de afiliados a la Seguridad Social.

e Se observa una evolucidn desigual en los habitos de movilidad entre residentes
de Madrid y visitantes. Asi, si en el ejercicio 2011 los residentes realizaron un
62% de sus desplazamientos motorizados en transporte publico y un 38% en
transporte privado, en el ejercicio 2012 la participacion del transporte publico
ha subido al 65%, bajando la del coche al 35%. Por el contrario, entre los
visitantes a Madrid, durante el afno 2012 ha crecido la participacion del coche y
se ha reducido consecuentemente la del transporte publico. Asi, el volumen de
vehiculos en los accesos se ha mantenido constante reduciéndose en un 2% el
porcentaje de viajeros en ferrocarril y autobuses interurbanos.

e La reduccion general del volumen de trafico, unido a la mejora de las
condiciones climatologicas y la renovacion sostenible de autobuses y taxis, han
propiciado una disminucion notable de la contaminacién atmosférica local,
pasando la media anual diaria de inmisiones de NO, de todas las estaciones de
47 a 41 ug/m’. También se ha reducido el nimero de estaciones que han
superado el valor limite establecido por la Unién Europea de 40 ug/m?® pasando
de 15 a 10. Salvo la meteorologia, que es un factor no controlable, esos son los
instrumentos fundamentales para mejorar los indicadores medioambientales.

e En relacion a la seguridad vial, se ha incrementado el nimero de victimas
mortales (de 30 a 33). Por el contrario, el indicador de la evoluciéon de la
accidentalidad relativo a las victimas graves ha experimentado en el afio 2012
una reduccion del 6% (de 1038 a 978).



Respecto a los indicadores cualitativos o de opinion, se observa una bajada
general de las valoraciones de los ciudadanos sobre los diferentes modos de
transporte respecto al 2011.

Indicadores sectoriales:

Estrategia 1: Regulacion y ordenacion de la distribucion urbana de mercancias.

La disminucion de la actividad de carga y descarga se ha traducido en un menor
porcentaje de vehiculos comerciales que estacionan incorrectamente (de un
56% a un 53%).

Sin embargo, se observa similar ocupacion de las zonas de carga y descarga por
vehiculos comerciales (17%), pues habiendo espacio para la faena proximo, los
operadores de transporte optan por estacionar legalmente.

Por otro lado, se aprecia en estas zonas una importante disminucion de los
vehiculos que no hacen carga y descarga (de un 41% a un 32% de las horas x
plazas ocupadas). La reduccion de la demanda de aparcamiento de turismos en
general afecta también a estas zonas.

Estrategia 2: Regulacion de la demanda del vehiculo privado.

El trafico interno a la ciudad en el 2012 ha disminuido en un 3%, principalmente
fuera de la M-30 donde este decremento ha alcanzado el 6,3%, como
consecuencia seguramente de la disminucion de la actividad economica en esta
zona de la ciudad. En el interior del primer cinturon, la reduccion también ha
sido importante, y se estima en un 5,3%.

En las vias de acceso, el trafico se ha mantenido constante, si bien
trasladandose traficos de las vias de pago a las gratuitas. Asi, disminuye el 17%
en las vias de pago y aumenta el 0,9% en las autovias gratuitas.

En lo relativo a la utilizacion del estacionamiento se ha comprobado que:

o En términos porcentuales crece la utilizacion de los aparcamientos
fuera de la calzada por parte de los residentes, lo que se traduce en
una menor presion en la calle.

o Desde el punto de vista de la rotacion (sin considerar el estacionamiento
del residente) se ha detectado una disminucion de un 4% de las
operaciones de estacionamiento en calzada en el interior de la M-30,
siendo mayor este descenso en el capitulo de estacionamientos ilegales.
También es mayor el descenso en el caso de los aparcamientos publicos,
fuera de calzada.



Estrategia 3: Disminucion de la indisciplina viaria.

* El incremento del nimero de controles ejerce un efecto de disuasion que se
refleja en la reduccion del nimero de positivos por alcoholemia.

* Se reducen las duraciones de estacionamiento en la zona de Estacionamiento
Regulado (zona SER) lo que ha permitido superar el indice de rotacion de la
zona azul del ejercicio anterior, y absorber en un 2% la indisciplina de
estacionamiento del entorno detectada entonces.

Estrategia 4: Promocion del transporte publico.

« En 2012 se observa un significativo descenso del numero de viajeros del
transporte publico, un 4,4%, (urbano e interurbano), propiciado sin duda por
muchos factores entre los que destacan la reduccién de actividad derivada de
la crisis economica y el incremento de tarifas del transporte. En esta caida
general de la demanda, el Metro registra una disminucion de pasaje del 5,3%,
y la Empresa Municipal de Transportes (EMT) de un 4,9%. La oferta se ha
intentado adaptar a este descenso, principalmente en Metro, ya que ha
descendido en un 4,87% el niumero de coches-km. En la EMT esta disminucion
ha sido solo de un 2,50%.

e En el transporte interurbano los descensos tanto de oferta como de la
demanda han sido mas reducidos. La demanda de viajeros de cercanias
ferroviarias ha descendido en un 1,2% mientras que la de autobuses
interurbanos ha caido un 2,9%.

« La valoracion general del transporte publico por parte del ciudadano ha bajado
sensiblemente durante el afio 2012 derivada sin duda de la reduccion de la
oferta y del incremento de tarifas.

e La velocidad comercial de la EMT ha crecido un 1% por primera vez después de
5 anos en suave decrecimiento. Probablemente este resultado positivo se deba
al reajuste de la oferta y a una mayor fluidez del trafico producto de la
reduccion de la doble fila y de la propia disminucion del niUmero de vehiculos.

Estrategia 5: Potenciacion de modos mas sostenibles (pie, bici y moto).

e La superficie peatonal en el Centro de la Ciudad se ha mantenido constante.

» Enrelacion a la bicicleta, se ha incrementado la oferta de la red ciclista en un
2,9%, alcanzandose los 283 km. de vias ciclistas, tras la incorporacion de 8
nuevos kilometros en 2012. La red se ha practicamente triplicado en 6 afos.



e La utilizacion de la bicicleta crece en el interior de la M-30 casi un 27% en
2012, si bien, en relacion a otros modos de transporte, su participacion en la
movilidad general es todavia reducida.

» La moto, durante el ejercicio 2012, ha incrementado la oferta de aparcamiento
especifico en un 12% con objeto de satisfacer a la cada vez mayor demanda de
utilizacion de este tipo de vehiculo (un 9,4% en el ultimo ano).

Estrategia 6: Fomento de habitos y entornos mds seguros.

* El ndmero de victimas mortales ha crecido (de 30 en el 2011 a 33 en el 2013) y
han descendido en un 6% las victimas graves.

« Dos tercios de las victimas graves corresponden a peatones y motoristas. Entre
los primeros destacan los mayores de 60 anos y, en los segundos, el segmento
comprendido entre los 21 y los 30 afos.

Estrategia 7: Promover la utilizacion eficiente del vehiculo privado a motor y la
disminucion de la contaminacion.

« En 2012 se ha registrado una notable disminucion de la contaminacion,
fundamentalmente en particulas en suspension y en NO,. En lo que se refiere a
este uUltimo contaminante, disminuyen de 15 a 10 las estaciones que superan la
media anual diaria determinada por la UE. A esta reduccion entre otros factores
ayuda la notable sustitucion por vehiculos de gas, que alcanza ya un 37% de los
autobuses de la EMT en el proceso de renovacion de su flota.

e También ayuda la renovacién del parque de autotaxis con vehiculos hibridos y
de gas, que ya suponen un 18,5% del total, aumentando en niUmero absolutos
un 50% el valor del ano 2011.






Indicador:

Objetivo:

Unidad:

Fuente:

Tendencia

1.Relacion entre movilidad y economia

Evaluar la incidencia de la actividad econémica en el sistema de movilidad de la
ciudad de Madrid.

Valor 100 (afio de referencia el 2006).

Se utilizan los porcentajes de variacién del PIB de la Comunidad de Madrid, del
namero de viajeros en transporte publico y de las variaciones de Intensidades
Medias Diarias de las estaciones permanente de aforos de vehiculos

*Datos INE para el PIB de la Comunidad de Madrid
eDatos CRTM para el nimero de viajeros de transporte publico

+Area de Medio Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de Madrid para los datos de
tréfico del interior de la ciudad

*DGT para los datos de trafico de acceso y de la M-40.

El descenso de la actividad econémica (un 1,1% del PIB y un 3,3% del
namero de empleos) influye directamente en el descenso de la movilidad,
tanto del Vehiculo Privado (2,5%) como del Transporte Publico (4,4%).
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Indicador:

Obijetivo:

Unidad:

Fuente:

Tendencia

2. Distribucion modal residentes de Madrid

Evaluar la participacion del uso del coche y del transporte publico por parte de los
residentes de la ciudad.

% de desplazamientos en transporte publico sobre el total de desplazamientos
motorizados de los residentes de Madrid con origen y destino en el municipio.

*2004: datos de la encuesta domiciliaria del CRTM

+2008-2012: datos de la encuesta del Barémetro de Consumo del Area de Gobierno
de Economia y Empleo

Se ha registrado un notable incremento en la participacion del transporte
publico entre los residentes hasta alcanzar la cifra mas elevada desde 2004.

Dado que, en su conjunto, la disminucién del trafico en la ciudad ha sido
menor que la reduccion del uso del transporte publico parece claro que son
los conductores de fuera de la Ciudad quienes relativamente hacen mayor
uso del vehiculo privado.
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Indicador:

Objetivo:

Unidad:

Fuente:

Tendencia

3.Distribucién modal de los residentes de Madrid (p  or
coronas)

Evaluar el uso del coche y del transporte publico por los residentes de la ciudad
desagregado entre dentro y fuera de la Almendra Central.

% de desplazamientos en transporte publico sobre el total de desplazamientos
motorizados de los residentes de Madrid con origen y destino en el municipio.

+2004: datos de la encuesta domiciliaria del CRTM

+2008-2012: datos de la encuesta del Barometro de Consumo del Area de Gobierno
de Economia y Empleo.

Se constata una mayor participacion del uso del transporte publico en la
Almendra Central. La menor participacion del coche en esta zona de la
ciudad viene propiciada por una oferta excepcional de transporte publico, la
disuasion al coche en tiempo de estacionamiento y tarifa propiciada por el
SER, una restriccion de la ilegalidad en el estacionamiento ilegal mayor que
en otras zonas de la ciudad el aumento de la tarifa del SER y una oferta
mas reducida de capacidad vial.
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Indicador:

Objetivo:
Unidad:

Fuente:

Tendencia

4.Causas declaradas para utilizar el coche

Determinar y priorizar los motivos aducidos por los residentes, usuarios del
coche, para no utilizar el transporte publico.

%

Datos de la encuesta del Barémetro de Consumo del Area de Gobierno de
Economia y Empleo.

Disminuye la participacion del vehiculo privado en el viaje de trabajo.
También se reducen la proporcion de usuarios del coche que aducen
comodidad o ahorro de tiempo como causas de su utilizacion. También
aumenta el porcentaje de usuarios que manifiestan disponer de
aparcamiento en destino.

Aumentan los encuestados que, como justificacién para usar su coche,
consideran mas caro el transporte publico y crecen algo los que esgrimen
falta de frecuencia, inexistencia o poca accesibilidad al mismo.
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Indicador:

Obijetivo:
Unidad:

Fuente:

Tendencia

5.Causas de la utilizacion del transporte publico

Priorizar las causas de utilizacién del transporte publico entre aquellos residentes
gue podrian utilizar el coche

%

Datos de la encuesta del Barémetro de Consumo del Area de Gobierno de Economia
y Empleo.

Disminuye notablemente el nimero de personas que utiliza el transporte
publico por cercania al lugar de destino (6%). La disminucion de frecuencia
puede incidir en que el usuario lo perciba como mas alejado.

La congestion viaria y el pago por aparcar en destino se mantienen como los
principales elementos disuasorios del uso del coche, el primero en
crecimiento y el segundo en leve bajada.
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Indicador:

Objetivo:
Unidad:

Fuente:

Tendencia

6.Valoracién de los modos de transporte

Evaluar el nivel de servicio de los distintos modos de transporte percibido por los
residentes de Madrid.

Valor numérico entre 0 y 10 ( 0 poco valorado, 10 muy valorado)

Datos de la encuesta del Barémetro de Consumo del Area de Gobierno de Economia
y Empleo.

La valoracién del ferrocarril supera a la del Metro, convirtiéndose las
cercanias de Renfe en el modo de transporte mas valorado. Esta mejora en
la percepcion de los usuarios probablemente esté relacionada con el
mantenimiento de la oferta de este modo de transporte y la reduccion de la
del Metro.

También es acusado el descenso percibido del nivel de servicio del coche
(aumento del coste del combustible) y de la valoracion del modo a pie por el
estado de mantenimiento de los pavimentos.

Los autobuses de la EMT mantienen la puntuacién registrada el afio pasado.

Globalmente considerada la encuesta no deja de ser positivo que los modos
publicos (Tren, Metro y Autobds urbano) continlden a la cabeza y sean mejor
valorados que el Coche.
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Indicador:

Objetivo:
Unidad:

Fuente:

Tendencia

7. Tiempo de desplazamiento (< 30 minutos)

Determinar el tiempo de desplazamiento por modo de transporte
%

Datos de la encuesta del Barémetro de Consumo del Area de Gobierno de
Economia y Empleo.

El tiempo medio en transporte publico y coche se reduce al ser menor la
proporcion de los desplazamientos laborales, habitualmente mas largos en
tiempo.

Por otro lado, los residentes de Madrid hacen desplazamientos a pie mas
largos para ahorrarse los costes de los modos de transporte motorizados.
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Indicador:

Objetivo:

Unidad:

Fuente:

Tendencia

8. Gasto declarado en movilidad

Evaluar el coste percibido en vehiculo privado y en transporte publico por los
residentes de Madrid.

€/mes por usuarios frecuentes de cada modo de transporte (la estimacion del gasto
destinado a cada modo de transporte

Datos de la encuesta del Barémetro de Consumo del Area de Gobierno de
Economia y Empleo.

El ciudadano de Madrid manifiesta que en el afio 2012 ha gastado menos
en coche (un 5%) y poco mas en transporte publico (3%) a pesar del
importante aumento del coste registrado en ambos modos de transporte
motorizado (SER, combustible, tarifas,...).

Asi, se evidencia la disminucibn del nimero de desplazamientos para
contener el gasto mensual en movilidad.
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Indicador:

Objetivo:
Unidad:

Fuente:

Tendencia

9. Coste del desplazamiento para el usuario del
servicio

Evaluar la relacién entre coste real en vehiculo privado y en transporte publico.

€

- Tarifas de los parkings publicos y SER: Area de Medio Ambiente y Movilidad del
Ayuntamiento de Madrid. En el caso del SER se ha considerado la tarifa
ponderada de zona azul y zona verde en funcion del uso

- Tarifas del Transporte publico: Consorcio Regional de Transportes de Madrid.
Media ponderada de cada titulo de transporte en funcién de su uso. Se ha
considerado una media de 40 desplazamientos mensuales para el abono
transporte

- Combustible: CORES. Se considera la tarifa media ponderada entre diesel y
gasolina, una distancia de 14 km entre ida y vuelta y un consumo de 8 litros a los
100 km.

La tarifa de los parkings publicos es un 65% mas elevada que la de la
zona azul, a pesar del incremento del 7,2% de esta ultima.

El coste de la utilizacion del vehiculo privado, considerando conjuntamente
el SER y el combustible, es mayor que la del transporte publico.
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Objetivo: Determinar la evolucién del nimero de victimas mortales
Unidad: Ndmero
Fuente: Area de Gobierno de Seguridad y Emergencias del Ayuntamiento de Madrid

Se observa un ligero repunte del nimero de victimas mortales, aunque
disminuye en un 6% el nimero de victimas graves.
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Para la consecucion de los objetivos perseguidos por el sistema de movilidad de
Madrid, la Mesa de Movilidad identifico las estrategias de actuacion adecuadas, que se
constituyen en los objetivos operativos de la actuacién municipal en relacion a la
movilidad de la ciudad.

Estas son:

» Ordenacion y regulacion de la distribucion urbana de mercancias.

= Regulacién de la demanda de movilidad de los vehiculos privados.

»= Disminucion de la indisciplina viaria.

= Promocién del transporte publico colectivo.

= Potenciacion de modos de transporte mas sostenibles: pie, bici y moto.

* Fomento de habitos y entornos mas seguros.

»= Disminucioén de la contaminaciéon generada por los vehiculos a motor.

En consecuencia, el seguimiento de la movilidad de la ciudad de Madrid se referencia
anualmente en el Informe del Estado de la Movilidad (IEM) a cada una de estas

estrategias de actuacion, estableciéndose una serie de indicadores sectoriales de
seguimiento que a continuacion se detallan.

Estos indicadores, cuando es factible, se estructuran en funcion de si explican aspectos
de la oferta, la demanda o de la calidad de servicio ofrecido o percibido por los
usuarios.
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Objetivo: Evaluar la oferta destinada a la distribucién urbana de mercancias.
Unidad: N° de zonas reservadas
Fuente: Area de Gobierno de Medio Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de Madrid

Disminuye en un 0,3% la oferta de zonas de carga y descarga.
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Objetivo:
Unidad:

Fuente:

Tendencia

26

Evaluar el nivel de cobertura de la oferta de zonas de carga y descarga
% de superficie cubierta (considerando un radio de 75m) por zonas de carga y

descarga.
Area de Gobierno de Medio Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de Madrid

Las zonas de carga y descarga cubren aproximadamente el 40% de los
viales del centro de la ciudad (interior de M30), mientras que este
porcentaje se reduce a un 6% en la zona situada fuera de la M30.

Localizacion y cobertura (75 m) de las zonas de carga y descarga




Obijetivo:

Unidad:

Fuente:

Tendencia

Evaluar la indisciplina de estacionamiento generada por la distribucién urbana de
mercancias.

% de operaciones por lugar de estacionamiento sobre el total
Area de Gobierno de Medio Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de Madrid

La disminucion de la actividad de carga y descarga se ha traducido en un
menor porcentaje de vehiculos comerciales que estacionan
incorrectamente (de un 56% a un 53%).
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Indicador:
Objetivo:
Unidad:

Fuente:

Tendencia

14.Utilizacion de las zonas de carga y descarga

Evaluar la disciplina dentro de las zonas de Carga y Descarga

% Horas x Plaza de estacionamiento de carga y descarga respecto a la oferta legal
(nimero de plazas x horas de regulacion)

Area de Gobierno de Medio Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de Madrid

Se observa en el gjercicio 2012 practicamente la misma ocupacion de las
zonas de carga y descarga por vehiculos comerciales.

Por otro lado, se aprecia en estas zonas una menor presencia de vehiculos
gue no hacen este tipo de operaciones (de un 41% a un 32% de las horas x
plazas ocupadas). La disminucién generalizada de la demanda de
aparcamiento de turismos afecta también a estas zonas de distribucién de
mercancias.

120
100 _J m |4 | 3 |4 | .
33 38,5 41 43 44 41 51
80 +— 3
60 - 3
N E
20 +—
- 27,5 29 gl 25
. il N H H N N N
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
[ Hacen Carga y Descarga B Nohacen carga y descarga
Vacias W Carga vy descarga en ilegal posicional

(Doble fila, paso de peatones..., no por duracién)

Utilizacion de las zonas de carga y descarga




Objetivo:

Unidad:
Fuente:

Tendencia

Evaluar el nivel de cumplimiento de la méxima duracién de estacionamiento
establecida en las zonas de carga y descarga (30°).

% de operaciones por duracion de estacionamiento sobre el total

Area de Gobierno de Medio Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de Madrid

El mayor peso de las operaciones de carga y descarga en las zonas
establecidas a tal efecto hace que el tiempo medio de las operaciones de
estacionamiento de los vehiculos comerciales haya crecido algo.

105
99 98 99 99
100 (%m
95
92
90
85 6
80 83
75 80 79
77
70 74
65
60 T T T T 1
2008 2009 2010 2011 2012
e <30' em<lh eEe<dh

Duraciones de estacionamiento de los vehiculos que hacen cargay
descarga




30

Indicador:

Objetivo:
Unidad:
Fuente:

Tendencia

16.Demanda de vehiculos (interior de Madrid)

Evaluar la evolucion del namero de vehiculos circulando en el interior de Madrid.
Valor 100 (afio de referencia el 2008)

Area de Gobierno de Medio Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de Madrid y DGT
El mayor descenso del trafico (6%) se produce entre la M-30 y la M-40,
consolidando la tendencia descendente registrada el afio pasado. Sin duda

influye la disminucion de actividad en esta zona de la ciudad. En el resto de
coronas el descenso es generalizado pero menor (en torno al 3%).

En el interior de la M-30, el mayor descenso se registra en el interior del
primer cinturén donde se han efectuado actuaciones de restriccion de
capacidad (carriles-bici de Alcala y Mayor, etc.).
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Ao Evaluar la evolucién del nimero de vehiculos circulando por los accesos a
Objetivo: Madrid

Unidad: Valor 100 (afio de referencia el 2008)
Fuente: Direccion General de Trafico

Practicamente se mantiene el nimero de desplazamientos en los accesos,
aumentando ligeramente en las autovias (0,9%) y disminuyendo de forma
significativa (17%) en las radiales (autopistas).
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Indicador:

Objetivo:
Unidad:
Fuente:

Tendencia

18.Velocidad de circulacion

Evaluar el nivel de servicio en vehiculo privado
Km/hora
Area de Gobierno de Medio Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de Madrid

La disminucion de desplazamientos en coche no ha tenido sensible repercusion
sobre la velocidad (descenso del 0,2% en conjunto). La correlacion entre
velocidad y volumen de trafico muestra en toda la serie histérica que las
variaciones en el niumero de desplazamientos, de no ser muy acentuadas,
influyen poco en la velocidad de recorrido en desplazamientos urbanos.
Ademas, las disminuciones de trafico se concentran mayormente en la hora
punta, mientras en el resto del dia se mantiene constante.
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Objetivo: Evaluar la evolucion en la oferta de aparcamientos municipales.
Unidad: Numero de plazas
Fuente: Area de Gobierno de Medio Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de Madrid

Durante el ejercicio 2012 se ha mantenido el numero de plazas en
aparcamientos municipales.
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Objetivo:
Unidad:

Fuente:

Tendencia

Evaluar el uso de garajes en la demanda de aparcamiento residencial
%

Datos de la encuesta del Barémetro de Consumo del Area de Gobierno de
Economia y Empleo.

Se observa que la reduccién del parque de vehiculos (60mil) afecta mas a

los que estacionaban en calzada que a los que

aparcamientos, cuya participacion sobre el total ha aumentado.
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Objetivo:
Unidad:
Fuente:

Tendencia

Evaluar el motivo de utilizacion del SER.
%
Area de Gobierno de Medio Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de Madrid

La ocupacion residencial diurna del SER aumenta ligeramente, como
consecuencia de la menor movilidad laboral (menos residentes utilizan su
coche durante el dia para ir a trabajar).
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Indicador:

Obijetivo:
Unidad:
Fuente:

Tendencia

22.Demanda foranea de aparcamiento (interior M-30)

Evaluar la rotacién de la oferta de aparcamiento por tipo de plaza
indice de rotacién (n° de estacionamientos/ plaza y dia).
Area de Gobierno de Medio Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de Madrid

Disminuyen en un 4% el niumero de operaciones de estacionamiento de
foraneos en el interior de la M-30, aunque con un comportamiento muy
desigual entre las distintas tipologias de oferta de aparcamiento:

- Reduccion de un 3% del numero de operaciones en la zona azul.

- Ligero incremento de la rotacion (7%) en la zona verde.

- Reduccién de un 12% del nimero de operaciones en los aparcamientos
publicos.

- Reduccién de un 22% de las operaciones de estacionamiento ilegal (doble
fila, pasos de peatones, etc.)
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Objetivo: Evaluar la eficacia de la zona azul como elemento de regulacién.
Unidad: % horas x plaza ocupadas respecto a la oferta legal
Fuente: Area de Gobierno de Medio Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de Madrid

Se mantienen los niveles de ocupacion del 2011. El espacio liberado por los
trabajadores ha sido ocupado por vehiculos que anteriormente
estacionaban ilegalmente.
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ez Evaluar la indisciplina de los usuarios de vehiculo privado (conduccién bajo los
J ’ efectos del alcohol).
Unidad: % de conductores que han dado positivo en el total de controles realizados
Fuente: Area de Gobierno de Seguridad y Emergencias del Ayuntamiento de Madrid
Ha disminuido el nimero de positivos, en parte como consecuencia del
incremento (1%) de la inspeccién, que arroja 160.893 controles.
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Objetivo:

Unidad:

Fuente:

Tendencia

Evaluar la indisciplina de los usuarios de vehiculo privado (estacionamientos
ilegales).

% operaciones de estacionamiento ilegales sobre el total de operaciones de
estacionamiento en calzada

Area de Gobierno de Medio Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de Madrid

La menor ocupacién del SER por largas duraciones de estacionamiento ha
habilitado estacionamiento legal a vehiculos que anteriormente estacionaban
de forma incorrecta.
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Objetivo: Evaluar la evolucion de la oferta del sistema de transporte publico

Unidad: Millones de coches-km/afio
Fuente: Consorcio Regional de Transportes de Madrid

La oferta de transporte publico en el 2012 ha disminuido en su conjunto un
2,1%. Este descenso viene principalmente causado por el descenso de la
oferta del Metro (que alcanza un 5%). También se ha reducido la oferta de
EMT y del Metro ligero (2,5 y 2,2% respectivamente). Por el contrario, la
oferta de Cercanias de RENFE se ha incrementado en un 2,1%.
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Indicador:

Objetivo:
Unidad:
Fuente:

Tendencia

27.Demanda de transporte publico

Evaluar la evolucién en la demanda de transporte publico
Millones de viajeros/afio
Consorcio Regional de Transportes de Madrid

En conjunto, en el ejercicio 2012 se registra una disminucion del 4,4% del
ndamero de viajeros respecto al afio anterior. Las principales causas de
este descenso son:

 Disminucion de la actividad economica

* Aumento de tarifas

* Reduccion de oferta

El metro ligero presenta el mayor descenso con un 9,2%. También es
acusada la reduccion de la demanda del Metro con un 5,3% y en los
autobuses urbanos con un 4,9%. Por otro lado la disminucion del numero
de viajeros de transporte publico interurbano es inferior del 2,9% en los
autobuses y del 1,2% en RENFE.
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Objetivo: Determinar el nivel de ocupacion y eficiencia del transporte publico

Unidad: Viajeros/km. Relacién entre el nUmero de viajeros y el nimero de coches-km

Fuente: Consorcio Regional de Transportes de Madrid

El ajuste de la oferta a la demanda ha permitido al Metro mantener los
niveles de eficiencia del 2011.

Por el contrario, tanto en EMT como en Cercanias de RENFE se ha
reducido el nivel de eficiencia.
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ez Evaluar la competitividad de los autobuses EMT, mediante el analisis del
J ’ pardmetro Velocidad.
Unidad: Km/hora
Fuente: Empresa Municipal de Transportes de Madrid

Sube la velocidad comercial como consecuencia de la disminucion del

trafico, la menor indisciplina de estacionamiento y la menor ocupacion de

los autobuses (se pierde menos tiempo en las paradas).
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Objetivo:
Unidad:

Fuente:

Tendencia

Evaluar el nivel de accesibilidad de la oferta de transporte publico
% estaciones/paradas accesibles sobre el total

EMT y Consorcio Regional de Transportes de Madrid

La accesibilidad del servicio de la EMT es préacticamente del 100% (100%
de la flota y 97% de las paradas).
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Evaluar el nivel de conectividad en transporte publico de cada uno de los barrios
con el resto de la ciudad

Objetivo:

Uik Km/ hora (media del tiempo de desplazamiento en transporte publico de cada
’ barrio con el resto relacionado con la longitud )
Elaboracion propia a partir de EMT y Consorcio Regional de Transportes de

Fuente: Madrid

Mientras en las relaciones radiales se observan velocidades elevadas, en
la relaciones transversales, principalmente en el arco Este y Sur, la
inexistencia de una relacién directa en metro o bus segregado penaliza
notablemente el tiempo de trayecto en transporte publico. Por el contrario,
en el corredor central de la ciudad (eje de la Castellana) al disponer de
metro que practicamente conecta con toda la ciudad, asi como de tren, la
velocidad comercial promedio se acerca a los 20 km/hora.

Tendencia

Sl he 2 o

Funcionalidad del transporte publico (km/hora)
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Indicador:

Objetivo:
Unidad:

Fuente:

Tendencia

32.Fiabilidad del transporte publico

Evaluar el nivel de cumplimiento de la frecuencia establecida.

% de expediciones que cumplen la frecuencia establecida (+/-

Empresa Municipal de Transportes de Madrid

10%) ,

El ajuste del servicio realizado para aumentar la velocidad comercial

puede haber incidido en una ligera disminucion del cumplimiento de

frecuencia establecida.
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Indicador:

Objetivo:
Unidad:

Fuente:

Tendencia

33. Valoracion del servicio del transporte publico

Evaluar la calidad percibida del transporte publico (todos los modos)
Valoracion (de 1 a 10)

Encuesta del Barometro de Consumo del Area de Gobierno de Economia y
Empleo

Se observa una disminucién general de la valoracion, principalmente en
aguellos aspectos relacionados con la reduccién de la frecuencia y
menor la puntualidad.

Por el contrario, en los aspectos relacionados con el confort (limpieza,
comodidad, seguridad...) la valoracién disminuye minimamente
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Objetivo:
Unidad:

Fuente:

Tendencia

Evaluar el espacio dedicado a los modos de transporte publico en superficie

Km

EMT

La oferta de carriles-bus se mantiene estable en los Gltimos afos: 94 km.

Red de carriles-bus




Evaluar el espacio dedicado al transporte publico y a los vehiculos de alta
ocupacion en los accesos a la ciudad de Madrid

Objetivo:

Unidad:

Fuente:

Tendencia

km

Consorcio Regional de Transportes de Madrid

Actualmente se disponen Unicamente de 16,1 km del BUS-VAO de la A6




Objetivo: Evaluar la antigtiedad del parque de vehiculos.
Unidad: % de vehiculos por franja temporal de edad
Fuente: Empresa Municipal de Transportes de Madrid

La renovacion de la flota durante el ejercicio 2012, incorporando vehiculos
de gas, rebaja la edad media del parque de la EMT a 6,17 afios.
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Objetivo: Evaluar el nivel de fidelizacion y de utilizacién de los titulos integrados
Unidad: % de cancelaciones por titulo de transporte
Fuente: Consorcio Regional de Transportes de Madrid

El incremento selectivo de las tarifas (50% en el billete sencillo y 9% en el
Abono transporte) determina el aumento del uso del abono transporte
(3%) y la disminucion del billete sencillo (casi un 4%).
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Indicador:

Objetivo:

Unidad:

Fuente:

Tendencia

38. Tarificacion social

Evaluar la participacién de los titulos de caracter social sobre el total del abono
transporte

% de abonos transportes vendidos por tipo

Consorcio Regional de Transportes de Madrid

La participacion de los abonos de tercera edad y joven aumentan afio tras
afio, suponiendo ya el 44,2% de los titulos de abono transporte vendidos y
practicamente el 29% de las cancelaciones efectuadas.

La evolucion demografica y la crisis econGmica, con una menor
participacion de los desplazamientos de la poblacién trabajadora sobre el
total abonan esta tendencia.
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Objetivo:

Unidad:

Fuente:

Tendencia

Cuantificar el espacio peatonal del Distrito Centro.

Ha

Area de Gobierno de Medio Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de Madrid

La oferta de superficie peatonal del distrito centro no ha sufrido variacion y

se mantiene igual que en los afios 2010 y 2011.
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Cuantificar la superficie de acceso restringido al vehiculo privado mediante Areas
de Prioridad Residencial

Objetivo:

Unidad:

Fuente:

Tendencia

Ha

Area de Gobierno de Medio Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de Madrid

Desde el afio 2007 no se ha aumentado ni el nimero ni la superficie de las

Areas de Prioridad Residencial.
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Objetivo:
Unidad:

Fuente:

Tendencia

Evaluar el espacio destinado al peaton.
% de acera sobre el total de superficie de viario

Area de Gobierno de Medio Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de Madrid

La participacion de la superficie peatonal sobre el total del viario se
mantiene practicamente constante.
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Indicador: 42 .Oferta de la red ciclista

Objetivo: Evaluar el espacio dedicado a la bicicleta.
Unidad: km
Fuente: Area de Gobierno de Medio Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de Madrid

La implantacion del carril-bici en Alcala y Mayor supone la ampliacion de la
red ciclista en un 3%. Aunque el ritmo de crecimiento es menor que en
afios anteriores, debe subrayarse la importancia estratégica de los nuevos
carriles segregados por su gran visibilidad y su funcion de conectividad.
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Objetivo:
Unidad:

Fuente:

Tendencia

Cuantificar la cobertura poblacional de la red ciclista

%
Area de Gobierno de Medio Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de Madrid

En el 2012 un 39% de la poblacion de la ciudad de Madrid vivia a menos
de 350 metros de un eje ciclista.
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Objetivo: Evaluar la capacidad de estacionamiento destinada a la bicicleta
Unidad: Plazas de aparcamiento
Fuente: Area de Gobierno de Medio Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de Madrid

En el 2012 la ciudad de Madrid disponia de 1242 plazas de aparcamientos
para bicicletas
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Objetivo:
Unidad:

Fuente:

Tendencia

Evaluar el espacio especifico para el aparcamiento de motos.
Numero de plazas
Area de Gobierno de Medio Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de Madrid

Durante el afio 2012 se han incrementado en un 12% el namero de
plazas de aparcamiento de motocicletas, alcanzando practicamente las
6.000 plazas.
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Objetivo:

Unidad:

Fuente:

Tendencia

Cuantificar el crecimiento del uso de la bicicleta en la ciudad

Valor 100 (afio de referencia el 2008).

Area de Gobierno de Medio Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de Madrid.

Aforos realizados en hora punta en el interior de la M-30

Contintia creciendo de forma significativa el uso de la bicicleta (27% en el

2012), probablemente beneficiado por el incremento de la oferta en

centro de la ciudad.
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Objetivo:

Unidad:

Fuente:

Tendencia

Evaluar la ocupacion del espacio destinado al aparcamiento de motocicletas
% sobre el tiempo total ocupado.

Area de Gobierno de Medio Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de Madrid

Disminuye el nivel de ocupacion de las reservas de motos, como
consecuencia del significativo aumento de oferta registrado.
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Objetivo: Cuantificar el crecimiento del uso de la moto en la ciudad
Unidad: Valor 100 (afio de referencia el 2008).
S Area de Gobierno de Medio Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de Madrid. A
’ partir de aforos realizados en hora punta en el interior de la M-30
Se observa un crecimiento significativo de la utilizacion de este modo de
transporte en el 2012 (9,4%), aumento que puede haber estado influido
por la crisis econémica.
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Objetivo: Cuantificar el impulso de los caminos escolares seguros al colegio
Unidad: Ndmero de procesos
Fuente: Area de Gobierno de Medio Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de Madrid

En el ejercicio 2012 no se ha iniciado ningln nuevo proceso de camino
escolar, continuandose el desarrollo de las acciones propuestas en los
procesos ya en marcha.
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Objetivo:
Unidad:

Fuente:

Tendencia

Evaluar las consecuencias de la siniestralidad vial

Numero de victimas graves

Area de Gobierno de Seguridad y Emergencias del Ayuntamiento de Madrid

Se ha reducido en practicamente un 6% el numero de victimas graves.
Este buen dato contrasta con el ligero crecimiento del nimero de victimas
mortales registradas en el afio 2012.
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Objetivo: Conocer la siniestralidad por modo de transporte
Unidad: Ndmero de victimas graves y muertos por tipo de vehiculo
Fuente: Area de Gobierno de Seguridad y Emergencias del Ayuntamiento de Madrid

Durante el ejercicio 2012 mas de dos tercios de las victimas mortales y
mas de un tercio de las victimas graves registrados son peatones.
También es significativo, que a pesar de su escasa participacion en la
movilidad general, el numero de victimas graves en moto-ciclomotor y

bicicletas.
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Objetivo:
Unidad:

Fuente:

Tendencia

Conocer la siniestralidad por segmentos de poblacion
Numero de victimas por edad
Area de Gobierno de Seguridad y Emergencias del Ayuntamiento de Madrid

Continda la disminucién de victimas en la poblacion joven (menor de 31
afos), asi como en el segmento de 15 a 20 afios. En todos los demas la
siniestralidad aumenta.
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Objetivo:
Unidad:

Fuente:

Tendencia

Conocer la siniestralidad por segmentos de poblacion
Victimas mortales por edad

Area de Gobierno de Seguridad y Emergencias del Ayuntamiento de Madrid

Aumenta el numero de fallecidos por accidente en el segmento de
poblacion comprendido entre los 31 y los 45 afios.
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Indicador:

Objetivo:
Unidad:

Fuente:

Tendencia

54 .Estaciones que ha superado la media diaria de NO

Evaluar el impacto del sistema de movilidad sobre la contaminacion local.

NUmero de estaciones

Area de Gobierno de Medio Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de Madrid

Se produce un destacado descenso (del 33,3%) en el numero de
estaciones que ha superado la media anual diaria de NO,.

La renovacion de la flota autobuses y taxis, la reduccién de trafico y las
mejores condiciones atmosféricas pueden haber contribuido.
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Objetivo:
Unidad:

Fuente:

Tendencia

Evaluar el impacto del sistema de movilidad sobre la contaminacion local.

NUmero de estaciones

Area de Gobierno de Medio Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de Madrid

Se observa una reduccion de dos tercios en el nimero de estaciones que
han superado la media horaria de NO,.
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Objetivo: Evaluar el impacto de la contaminacion local.
Unidad: ug/m3
Fuente: Area de Gobierno de Medio Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de Madrid

Siguiendo la linea de los dos indicadores anteriores, se observa una
notable disminucion de la media diaria anual de NO,. Concretamente se
ha registrado un descenso del 13%.
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Objetivo: Evaluar el impacto del sistema de movilidad sobre la contaminacion local.
Unidad: ug/m3
Fuente: Area de Gobierno de Medio Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de Madrid

Tras el aumento observado en el ejercicio 2011, durante el 2012 vuelve a
disminuir la media diaria de PM10, volviendo al valor registrado en el
2010.
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Evaluar el parque limpio de la flota de autobuses

Objetivo:
Unidad:

Fuente:

Tendenci
a

% de parque segun tecnologia de traccién

En el ejercicio 2012 se ha producido un importante incremento
vehiculos de gas en la flota de la EMT, cercano ya al 40% de la flota.

Empresa Municipal de Transporte del Ayuntamiento de Madrid
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Indicador:

Objetivo:
Unidad:

Fuente:

Tendencia

59.Flota Taxis

Evaluar la evolucién de los vehiculos limpios en la flota de autotaxis
% parque segun tipo de combustible
Area General de Medio Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de Madrid

Continda la tendencia observada en el ejercicio 2011 de incremento de la
flota de autotaxis “limpios”. Asi, se observa un aumento de casi un 5% de
los vehiculos hibridos, en parte como consecuencia de las bonificaciones
sobre vehiculos poco contaminantes.
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Objetivo:
Unidad:

Fuente:

Tendencia

Evaluar el parque limpio del Ayuntamiento de Madrid
Numero de vehiculos
Area de Gobierno de Medio Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de Madrid

La flota limpia del Ayuntamiento de Madrid (sin considerar la de la EMT)
superara los 700 vehiculos, es decir, un 0,4% del total del parque de la
ciudad y un 53% de la flota municipal.
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Objetivo: Evaluar el nivel de implantacién de la movilidad eléctrica
Unidad: Numero de vehiculos eléctricos matriculados en Madrid
Fuente: Area de Gobierno de Medio Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de Madrid

Actualmente la flota eléctrica de la ciudad es reducida, suponiendo tan
sélo el 0,2% del parque de vehiculos de censados en Madrid.
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Objetivo: Evaluar el nivel de implantacion de suministro para la movilidad eléctrica
Unidad: Puntos de recarga por tipo de plaza
Fuente: Area de Gobierno de Medio Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de Madrid

En el 2012 estan en servicio 170 puntos de recarga eléctrica, la mayoria
ubicados en parkings publicos (C/ Serrano principalmente).
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Objetivo: Evaluar el nivel de implantacién del coche multiusuario
Unidad: Ndmero de vehiculos y nimero de socios
Fuente: Area de Gobierno de Medio Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de Madrid

En el ejercicio 2012 dan servicio car-sharing 66 vehiculos gestionados por
3 empresas que retnen 7.400 socios. Esto supone, aproximadamente, un
0,4% del parque de conductores de la ciudad.
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Presentacion

Analisis de la evolucién de la ciudad y
Orientaciones para la accion de futuro: Vision
general

Seguimiento de los objetivos sectoriales
(estrategias) para la consecucion de un sistema de
movilidad mas sostenible

1. Ordenacion y regulacion de la distribucion urbana de
mercancias

2. Regulacion de la demanda del vehiculo privado
Disminucion de la indisciplina viaria

4. Potenciacion de modos mas sostenibles (I): promocion del
transporte publico

Potenciacion de modos mas sostenibles (Il): pie, bici y moto
Fomento de habitos y entornos mas seguros

Promover la utilizacion eficiente del vehiculo privado a motor
y la disminucién de la contaminacion

8. La gobernanza de la movilidad

Relaciéon de personas entrevistadas
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El documento que presentamos constituye la parte cualitativa (vision de
los Agentes) del Quinto Informe del Estado de la Movilidad 2012 que
elabora desde el ano 2007 la Secretaria Técnica de la Mesa de Movilidad
de la ciudad de Madrid.

El objeto principal de esta parte del Informe es el de profundizar en el
estado de la movilidad en la ciudad de Madrid durante el ejercicio 2012,
desde la perspectiva de los agentes, usuarios de la ciudad, desde
distintas percepciones. Asi, vecinos, partidos politicos, sindicatos,
organizaciones empresariales, universidades, responsables técnicos, etc.,
representados en la Mesa, pueden enriquecer el informe de indicadores
de la movilidad complementando y contrastando la informacion
estrictamente técnica.

Para su elaboracion, en los Ultimos meses, la Secretaria Técnica se ha
entrevistado con los miembros de la Mesa de Movilidad, para recabar esa
vision, estructurada segun los objetivos y las lineas de actuacion
acordados en la constitucion de este drgano de participacion municipal.

Asi, el documento se inicia con una reflexion-sintética de caracter global
-vision general- sobre la evolucion de la ciudad, y, a continuacion,
profundiza en las diferentes estrategias-tipo de la gestion de la movilidad
(que siguen escrupulosamente las lineas de actuacion determinadas en el
mencionado proceso constituyente, y, relacionadas con indicadores
técnicos especificos).

De esta forma el IEM cualitativo 2012 recoge aquellas reflexiones que
cuentan con un mayor consenso acerca de:

. La evolucion de la movilidad en este ultimo afo (2012).

. Las orientaciones para la accion que, a la luz de la situacion
actual, se consideran prioritarias; los retos de futuro.

. Las propuestas de contenidos para la Mesa de Movilidad del afo
proximo.

81






Es opinion generalizada entre los miembros de la Mesa de Movilidad la
oportunidad que supone la realizacion del Plan de Movilidad Urbana
Sostenible de la ciudad de Madrid, ya que posibilita la integracion de
iniciativas en orden a alcanzar los objetivos planteados por la Mesa,
dando ademas sentido a muchas de las medidas planteadas por el Plan de
Calidad del Aire, carentes ahora de suficiente vertebracion, y hasta, en
su caso, ampliarlas espacial y temporalmente.

Se considera adecuado que la Mesa sea considerada un marco de
participacion y debate, y que se aproveche como érgano de reflexion en
funcionamiento y con un bagaje comun aprehendido en los seis anos de
trabajo desde su constitucion.

También es opinion mayoritaria que la gravedad de la crisis econdmica y
social condiciona extraordinariamente el funcionamiento del sistema de
movilidad, no solo afectando a la demanda, donde es notoria la
disminucion del nimero de desplazamientos, tanto en coche como en
transporte publico, y el cambio de la pautas de movilidad, sino también a
la oferta, con reducciones de capacidad del transporte publico y
empeoramiento del mantenimiento de las aceras. Asi, miembros de la
Mesa manifiestan su impresion negativa en cuanto a la disminucién de
frecuencias en los autobuses y el Metro, el encarecimiento de las tarifas
de transporte publico o la falta de mantenimiento de pavimentos, sean
de calzada o de acera.

Otros participantes en la Mesa senalan la falta de oportunidad en la
aplicacion de medidas contundentes de disuasion del uso del coche que,
aunque a medio plazo puedan tener un efecto positivo, a corto pueden
afectar significativamente a la supervivencia de algunas actividades
economicas. Estos miembros apuntan, sin embargo, la idoneidad de
iniciar procesos de planificacion consensuados (PMUS Madrid, PMUS
Centro, Plan Director de Movilidad Peatonal) que definan las reglas del
juego que puedan ser aplicadas en el contexto economico actual o en
otros mas benignos. Otros miembros de la Mesa, por el contrario,
apuntan que se esta desaprovechando la ocasion que nos brinda la menor
presion del automodvil causada por la crisis economica, para implantar
medidas a favor de un modelo de movilidad mas sostenible

En cualquier caso, es opinién comuln, que las exigencias de contencion
del gasto e inversion de las administraciones publicas, obligan a buscar
soluciones imaginativas y a profundizar mas en el analisis de la
sostenibilidad economica de las iniciativas, priorizando la gestion de los
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recursos sobre la realizacion de nuevas infraestructuras.

Por otro lado se valora [ S e ;,6.‘61"5 ST
muy positivamente la | £ : ul
realizacion del Taller
sobre la movilidad
peatonal, ya que este
tema no habia sido
tratado en
profundidad por parte
de la Mesa este
importante tema que
afecta a todos los
ciudadanos. Preocupa
especialmente a
muchos miembros de
la Mesa la convivencia
entre el peatén y la
bicicleta, previéndose
ademas un crecimiento de la utilizacion de este modo de transporte
como consecuencia de una mayor oferta de carriles-bici en el centro de
la ciudad.

Por ultimo, se vuelve a constatar este ano la inquietud de los miembros
de la Mesa en que se propicien politicas de movilidad fuera de la M-30,
donde el uso del coche sigue siendo mayoritario, la oferta de transporte
publico mas limitada y los niveles de indisciplina mas elevados. En
general, se demanda una mejora de las relaciones transversales en lo que
respecta al transporte publico, en al ambito exterior a la Almendra
Central, donde este modo sigue siendo poco competitivo con el coche. Se
aconseja que estas medidas se combinen con otras de disuasion del
vehiculo privado, tal y como se ha realizado en el interior de la M-30.
Asi, varios miembros de la Mesa abogan por exportar las condiciones de
urbanidad y disuasion del coche que tiene en la Almendra Central al
exterior de la M-30, pues consideran que esa zona lo precisa
urgentemente.

Se destaca también que en varios Talleres se ha solicitado el estudio de
desarrollo de carriles bus por el exterior de la M-30, asi como el analisis
de factibilidad para implantar sistemas de regulacion del
estacionamiento y de itinerarios peatonales especificos en esta zona de
la ciudad.
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Para la consecucion de los objetivos perseguidos por el sistema de
movilidad de la Ciudad de Madrid, la Mesa de Movilidad ha identificado
una serie de estrategias de actuacion, contrastadas por su aplicacion en
otras grandes capitales europeas.

1. Ordenacion y regulacion de la distribucion urbana de mercancias

2. Regulacion de la demanda del vehiculo privado

3. Disminucién de la indisciplina viaria

4. Potenciacion de modos mas sostenibles (1): promocion del transporte
publico

Potenciacion de modos mas sostenibles (Il): pie, bici y moto

Fomento de habitos y entornos mas seguros

Promover la utilizacion eficiente del vehiculo privado a motor y la
disminucion de la contaminacion

N o

En este segundo documento, relativo a la vision de los miembros de la
Mesa, se anade un octavo punto, que hace referencia a las capacidades
necesarias para impulsar este modelo:

8.La gobernanza de la movilidad

Por ultimo, se recogen las sugerencias de los miembros sobre distintas
tematicas especificas para abordar por la Mesa en forma de Talleres de
trabajo, durante el proximo afno, asi como las propuestas de indicadores
de seguimiento adicional que han ido surgiendo a lo largo del ejercicio
2012.
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3.1. Ordenacion y regulacion de la distribuciéon urbana de

mercancias.

Algunos miembros de la Mesa
han percibido un mayor
cumplimiento de la Ordenanza
en las zonas de carga vy
descarga, que se traduce en
una menor presencia de
turismos ajenos a las faenas.
También se apunta a la crisis
econdmica, en este caso como
factor positivo en esa mejora,
ya que la carga a distribuir se
ha reducido asi como el trafico
motorizado y por tanto la
presion sobre el estacionamiento.

Vuelve a preocupar la mayor friccion sobre la via publica derivada de la
regulacion del acceso de las zonas de carga y descarga en las zonas
peatonales, problematica que crece con el tamano de esas islas. La
impresion de los miembros de la Mesa es de continuidad de los problemas
de convivencia de la carga y descarga con los peatones, afectacion al
pavimento, falta de mantenimiento, costos elevados para los
distribuidores y deterioro del mobiliario urbano.

Asi, desde sectores economicos, se apunta la necesidad de dar una
respuesta global a la distribucion urbana de mercancias que no suponga
una merma de accesibilidad a las zonas peatonales y en la que los costes
de distribucion sean considerados.

Si bien se generaliza la opinién de que incorporar vehiculos cada vez
menos contaminantes en la distribucion urbana de mercancias es
absolutamente indispensable, se subraya que este proceso no se puede
realizar de una forma acelerada teniendo en cuenta el actual contexto
de crisis economica y los condicionantes de autonomia y capacidad de los
vehiculos (principalmente los eléctricos).

Del mismo modo, también indican algunos miembros de la Mesa que se
debe contar con el sector profesional de la distribucion para realizar los
procesos de ajuste de la oferta de zonas de carga y descarga en los
distintos barrios de la ciudad.
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3.1. Ordenacion y regulacion de la Distribucion Urbana de Mercancias

Orientaciones para la accion:

= Regular la carga y descarga en las zonas peatonales (horarios, tamano
del vehiculo, tipo de combustible, tiempo de permanencia,.....).

= Establecer mecanismos de control de la maxima duracion de
estacionamiento de las zonas de carga y descarga.

» Planificar centros de rotura cerca de la M-30 para posibilitar el reparto
eléctrico.

= Fomentar la implantacion de centros logisticos entorno a la M-40

= |ntensificar el control de la indisciplina vinculada a las operaciones de
carga y descarga, principalmente fuera de la M-30.

= Aplicar las conclusiones del Taller de movilidad eléctrica para la
distribucion urbana de mercancias.

= Optimizar la localizacion y el dimensionamiento de las zonas de carga 'y
descarga.

= Continuar con la potenciacion de la carga y descarga nocturna.
Analizar la conveniencia y las condiciones de la c/d nocturna para
vehiculos de gran tonelaje

= Informar sobre la normativa de carga y descarga a los distribuidores.




3.2. Regulacion de la demanda de movilidad de los vehiculos
privados.

Algunos miembros de la Mesa aprecian una disminucion del trafico de
vehiculos en el centro de la ciudad, aunque no asi en los accesos, en los que
no perciben variaciones significativas.

Aunque se mantiene el consenso de otros ejercicios en relacion a la
necesidad de disminuir el nimero de vehiculos en circulacién, se aprecian
diferencias en el tipo y priorizacion de las medidas para conseguirlo. Asi,
mientras unos apuestan decididamente por la expansion del SER fuera de la
M30 y su intensificacion en su interior, otros abogan por priorizar las medidas
de concienciacion de nuevos habitos de movilidad, o la ampliacion de las
Areas de Prioridad Residencial. Incluso algin miembro plantea que se analice
la posible implantacion de un peaje en las entradas a Madrid, dentro de un
marco de revision global de la fiscalidad sobre el automovil.

En cualquier caso hay un amplio acuerdo para actuar con mayor
contundencia contra la indisciplina de estacionamiento y asi reducir el
espacio de estacionamiento en calzada.

Algunos miembros lamentan que no se lleven a cabo ya esta medidas,
aprovechando el contexto
de disminucion de trafico.
Asi, se advierte también de
la urgencia de reducir la
correlacion entre mejora
econdmica y crecimiento
del trafico privado. Algunos
miembros de la Mesa
opinan que en la situacion
actual es oportuno tomar
las medidas que
transformen habitos de
movilidad en orden a
superar las consecuencias
que escenarios de
crecimiento economico
tendran sobre el sistema de
movilidad de la Ciudad.

Con relacion al SER no hay acuerdo entre los Miembros de la Mesa sobre el
grado de efectividad de medidas de alargamiento de horario (de 20h. a 21h.)
su funcionamiento en verano o el pago con mavil, por lo que se plantea un
estudio especifico que valore su impacto real.
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Por otro lado, muchos miembros de la Mesa constatan que buena parte de la
movilidad en coche que se registra en la ciudad proviene de fuera del
Municipio. En este sentido, se cree conveniente la creacion de una red de
aparcamientos disuasorios y la desincentivacion de la accesibilidad exterior
mediante la urbanizacion o implantacién de bus-vao en las calles-carretera
interiores a la ciudad, reduciendo asi su capacidad como ejes viarios de
penetracion. Esta politica debe ir acompanada de la realizacion de
aparcamientos disuasorios.

Aducen ademas que el SER no evita el trafico de paso y que, para reducir la
notable intensidad de los flujos procedentes del exterior, se deben fomentar
el uso de las vias distribuidoras, como alternativa a cruzar Madrid, mediante
restricciones de capacidad en esos ejes.

También este afo preocupa la movilidad en las areas de actividad econémica
y poligonos industriales situadas en la periferia de la ciudad pues son zonas
generadores de una importante movilidad en coche. Asi, se apuesta por la
necesidad de realizar planes de movilidad de poligonos industriales o grandes
centros generadores de desplazamientos y especialmente por crear
instrumentos de gestiébn donde se integren administracion, empresas vy
sindicatos que impulsen los compromisos indispensables para que sea factible
su aplicacion.

Igualmente, se llama la atencion sobre la regulacion de aquellas actividades
especificas (conciertos, partidos de futbol, toros, etc.) que en Madrid suelen
ser bastante habituales y que requieren una regulacion singular tanto por las
molestias que causan a los vecinos como por la friccidon que provoca en los
desplazamientos de la poblacion no implicada en el evento.

Por ultimo, algln miembro plantea como erronea la decision de privatizar los
aparcamientos municipales y de rotacion.
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Orientaciones para la accion

Ampliar el SER fuera de la M-30.

Profundizar en la regulacion del estacionamiento en calzada
(SER), aumentando el control de la maxima duracién de
estacionamiento y generando criterios de aplicacion del forzado
de la rotacion.

Reducir el espacio al coche mediante la ampliacion del destinado
a peatones, bicicletas y transporte publico.

Estudiar la descongestion de los ejes de penetracion a Madrid en
los tramos urbanos.

Aprovechar la revision del Plan General de Ordenacion Urbana
para la combinacion de usos que evite desplazamientos.

Apoyar la creacién de una red de aparcamientos de disuasion que
por localizacion, oferta y precio incentive el uso del transporte
publico para acceder al centro de Madrid.

Realizar campanas de concienciacion para impulsar el cambio

modal, principalmente en los desplazamientos por motivo trabajo.

Regular la accesibilidad durante los grandes eventos (futbol,
toros, etc.)

Analizar la posibilidad de implantar un peaje en la ciudad de
Madrid

Reducir el espacio de estacionamiento en calzada

Aplicar nuevas tecnologias en la gestion del trafico ( senalizacion
variable, informacion via mavil, internet con informacion just-in-
time) etc.

Estudiar la puesta en servicio de carriles multiuso (bus-cargay
descarga-aparcamiento, segin franja horaria).
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3.3. Disminucién de la indisciplina viaria.

En lineas generales, y en el mismo sentido que en afnos anteriores, se
valora el SER y el incremento de las campanas de control (velocidad,
alcoholemia...) como los dos instrumentos que mas contribuyen a la
mejora de la disciplina viaria.

Del mismo modo, se apunta la necesidad de combinar las medidas
coercitivas con campanas de concienciacion.

En concreto, algunos miembros de la Mesa proponen incidir mucho mas
en determinados colectivos y modos de transporte. Asi, se apunta la
necesidad de desarrollar campafas de educacion para la tercera edad, ya
que conforman el colectivo con mas victimas peatonales, asi como entre
los ciclistas, modo de transporte en aumento y que, a la larga, puede
suponer un problema de seguridad vial. Algunos miembros incluso
plantean la necesidad de sancionar mas los comportamientos incivicos de
peatones y ciclistas.

Tal y como se apunto el afno
pasado, se insiste en la
necesidad de incrementar el
control de la indisciplina de
aparcamiento fuera de la M-30,
pues se percibe que en ese
ambito de la ciudad la vigilancia
es menor. También en los
entornos de lugares de ocio
constatan concentraciones de
estacionamientos irregulares que
perjudican la movilidad general y
la seguridad vial.

Algunos miembros de la Mesa son especialmente criticos con la tolerancia
hacia la indisciplina de estacionamiento en zonas proximas a escuelas e
institutos, por la peligrosidad y el mal ejemplo que comporta sobre
poblaciones muy sensibles y fragiles.
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3.3. Disminucion de la indisciplina viaria.

Orientaciones para la accion

Continuar con las politicas de control de la maxima velocidad de
circulacion en las vias principales.

Impulsar campanas de concienciacion entre conductores
(principalmente en lo relativo a la indisciplina de
estacionamiento) y peatones (cruce de pasos de peatones).

Utilizar el mobiliario urbano como instrumento para reducir la
indisciplina de estacionamiento.

Preservar el paso del autobus de la interferencia de vehiculos mal
estacionados.

Mayor atencidn a la indisciplina de los ciclistas y peatones.

Controlar la indisciplina de estacionamiento durante los grandes
eventos (futbol, toros, etc.)

Coordinar los itinerarios de la grda municipal con la indisciplina
de estacionamiento que afecta mas a la seguridad y a la fluidez
viaria.
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3.4. Potenciacion de modos mas sostenibles (I): promocion del

transporte publico colectivo.

Aunque se sigue haciendo hincapié en que la red de metro de la ciudad
de Madrid es una de las mejores del mundo. No obstante, también se
apunta la reduccion de la frecuencia de paso.

Asi, varios miembros de la Mesa denuncian una reduccion importante de
las frecuencias, incluso superior a la del 2011, lo que puede llevar al
usuario a desconfiar del servicio. También se subraya que el cierre de
accesos a las estaciones de Metro redunda en una pérdida de
accesibilidad. Algunos miembros opinan que estas actuaciones si buscan
una mayor eficiencia del sistema de transporte deben ser mucho mejor
explicadas a la ciudadania.

Aln asi, casi mayoritariamente los miembros de la Mesa creen que el
servicio ofrecido es bueno y que se ha de poner en valor mediante
campanas de difusion de la calidad. Se apunta como muy positivo la
creciente utilizacion de las nuevas tecnologias para obtener informacion
sobre el transporte publico, pues puede ser un instrumento fundamental
para hacer atractivo este modo de transporte entre la poblacion joven.

Al igual que en el
ano anterior, se

considera la
necesidad de
optimizar el
autobus de

acuerdo con lo
indicado en las
conclusiones  del
taller sobre el
papel del autobus
en la ciudad,
mejorando - e -4
prioritariamente la velocidad comercial en aquellas relaciones
transversales no cubiertas por el Metro. Asi, se considera que tiene un
amplio recorrido de mejora utilizando adecuadamente los medios
personales y materiales de que dispone.

Algunos miembros de la Mesa denuncian el impacto que ha causado el
aumento de tarifas registrado en el 2012 y aseguran su correlacion con la
reduccion del ndimero de viajeros y con los pasajeros que no pagan,
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saltandose los controles de acceso. Algin miembro propone también
profundizar en la tarificacion social con titulos especificos destinados a
los parados de larga duracion. Incluso se plantea que el SER sufrague una
parte del coste que supone el transporte publico.

Se denuncia la desubicacion de los autobuses turisticos y las molestias
que esto causa a los usuarios de la via, especialmente a los peatones. Asi
se ejemplifica con el caso de las paradas de la calle Mayor, donde estos
autobuses no utilizan las darsenas y las colas de espera reducen la
capacidad de la via, afectando a peatones y vehiculos.

3.4. Promocion del transporte publico

Orientaciones para la accion

* Impulsar campanas de concienciacion para que los ciudadanos
perciban los beneficios del transporte publico.

* Integrar la informacién de todos los modos.

= Mejorar las relaciones transversales y de los municipios
metropolitanos con las zonas de la ciudad situadas fuera de la M-
30. Planificacion de lineas transversales

* Analizar soluciones especificas para los poligonos industriales y
areas de actividad econémica.

= Optimizar la red de transporte publico, principalmente la del
autobUs, mejorando de este modo la frecuencia.

= Evitar el efecto acordeodn (solapamiento de varios autobuses de la
misma linea en una parada) mediante un mejor uso del SAE,
reduccion de longitud de lineas, carril segregado y disuasion de la
indisciplina de estacionamiento en el camino del autobus.

= Incrementar la oferta de carriles-bus, principalmente fuera de la
M-30.

=  Garantizar el camino del bus de las interferencias de coches mal
estacionados.

* Priorizar semaféricamente para el autobus algunos cruces.

= Coordinar la politica tarifaria del transporte publico y del vehiculo
privado.

= Establecer un nuevo marco de financiacion del transporte publico.

= Estudiar un abono social para familias en paro durante el tiempo
que dure la prestacion.
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3.5. Potenciacion de modos mas sostenibles (ll): pie, bici y moto.

3.5.1. Pie

El taller de movilidad peatonal desarrollado constituye el punto de
partida para la creacion de instrumentos que potencien y racionalicen
esta movilidad en la ciudad de Madrid. Asi se opina que los criterios de
actuacion alli trabajados deben ser recogidos en un Plan Director de
Movilidad Peatonal de la ciudad, que deberd ser instrumento
fundamental para concretar las actuaciones de mejora de la movilidad
peatonal y el espacio publico dentro y fuera de la M-30.

Al igual que el ano anterior varios miembros de la Mesa animan a la
administracion municipal a extender los itinerarios peatonales de calidad
en el Centro y a la promocion del camino escolar como actuaciones
paradigmaticas para potenciar este modo de transporte.

Algunos  miembros
de la Mesa también
destacan la
necesidad de
mejorar el
mantenimiento  de
las aceras ya que
observan un
deterioro en los
altimos anos. A ese
deterioro contribuye
también el
estacionamiento de
motos sobre las ' =

mismas, que ademas reduce la capacidad de paso de los peatones. La
existencia de bolardos también dificulta la movilidad de peatones,
principalmente en las aceras estrechas. También valoran negativamente
no solo las condiciones de movilidad espaciales sino también la velocidad
peatonal inherente al tiempo de verde en los semaforos de algunas calles
de Madrid, pues en ocasiones perjudican la calidad de la movilidad
mayoritaria que es la del peatoén.

Con relacién a las terrazas y al mobiliario urbano, se duda de la
existencia de criterios y de la coordinacion entre departamentos
municipales para su colocacion, que en ocasiones dificulta los itinerarios
de paso.



Por Gltimo, se manifiesta que en muchas ocasiones no se explican
suficientemente actuaciones ejemplares como calle Serrano o
Fuencarral. Esta pedagogia facilitaria el crecimiento y la superacion de
las barreras sociales que, a veces, complica la introduccion de mejoras
de las condiciones del peaton o del ciclista, especialmente si estas
requieren reducir la capacidad destinada al coche (supresion de carriles
de circulacion o de aparcamiento).

3.5.1. Pie

Orientaciones para la accion

= Ampliar el espacio destinado al peaton en los ejes
principales.

* Mejora de la accesibilidad (rebaje de bordillos, reordenacion
de bolardos, etc.).

= Avanzar con mayor intensidad en la implantacién de Areas de
Prioridad Residencial (APR).

= Continuar con la peatonalizacion del Centro Historico

= Dar mas tiempo de verde al peaton en los semaforos de
acuerdo con la nueva normativa autonémica que los regula.

= Evitar los alargamientos de los itinerarios peatonales en los
cruces.

» Regular con criterios claros la ubicacion de mobiliario urbano
en las zonas peatonales y la autorizacion de terrazas.

= |ntensificar las campanas de mejora del mantenimiento.

* Impulsar la concienciacién ciudadana para fomentar la
movilidad a pie segura para toda la poblacion.




3.5.2.Bicicleta

3.5.2.

En general, aunque con ciertas criticas relativas a su poco anchura, se
aprueba la implantacion del carril bici en Mayor y Alcala, ya que ademas
de dar servicio a la zona de la ciudad donde se registra un mayor uso de
la bicicleta tiene un notable impacto visual y ejemplarizante.

También se valora positivamente la préxima puesta en marcha de la
bicicleta pulblica, actuaciéon que puede impulsar la consolidacion

definitiva de este modo de transporte en la ciudad de Madrid.
\_' g™ Uy . = = gy

Muchos miembros de la Mesa
insisten en que, debido a la
orografia de Madrid, se baraje
la posibilidad de que el sistema
publico de bicicletas disponga
de unidades eléctricas, aunque
esto complique la gestion.

Preocupa especialmente que este crecimiento repercuta negativamente
en la movilidad peatonal. Se subraya que, en todo caso, la bicicleta debe
ubicarse en un carril lo mas segregado posible, utilizando la calzada v,
salvo casos excepcionales, no debe convivir con el espacio del peaton.

Algunos miembros de la Mesa detectan, con mayor preocupacion que en
el ejercicio pasado, un uso de la bicicleta desordenado y peligroso, tanto
para el ciclista como para el peaton.

Bicicleta

Orientaciones para la accion

= Crear infraestructuras ciclistas que no entren en conflicto con
el peaton.

* Impulsar campanas de concienciacion para fomentar la
movilidad en bici. Creacion del carnet de usuario de bici en
Madrid.

= |mpulsar y completar el Plan Director de Movilidad Ciclista.

= Talleres medioambientales: incentivar cursos para ensenar a
montar en bicicleta por el espacio urbano.

*= Aparcamientos para bicicletas junto a edificios publicos
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3.5.3.Motocicleta

Como en anos anteriores, se hace hincapié en que el mayor uso de este
modo de transporte pueda llevar aparejado un incremento de victimas en
accidentes de trafico.

Algin miembro de la Mesa
apunta que el aumento de
carriles-bus pueda ser un
instrumento que
indirectamente incida en
una mejora de la
seguridad vial de este
modo de transporte, pero
otros opinan todo lo
contrario, especialmente
en los giros.

Al igual que con la bicicleta, se incide en la necesidad de cuidar la
convivencia con los peatones, principalmente en los estacionamientos. Se
considera necesario desplazar de las aceras el aparcamiento de motos.

3.5.3. Motocicleta
Orientaciones para la accion

= Continuar incrementando la oferta de estacionamientos para
motocicletas y reducir los estacionamientos sobre acera.

* Redactar el plan estratégico de la motocicleta en la ciudad de
Madrid.

=  Ampliar la red de zonas ZAM (zonas de adelantamiento de
motos).

99



3.6. Fomento de habitos y entornos mas seguros.

Los miembros de la Mesa
reconocen el avance realizado en
seguridad vial. La percepcion
ciudadana de un mayor control -
controles de alcoholemia y de
velocidad mediante radares-
explica segun ellos en buena
medida las causas de esta
evolucion.

Se opina que la crisis econdmica no ha de suponer una merma de la
eficiencia de estos niveles de control, adoptando, si cabe, medidas
imaginativas como la localizacion variable de los radares. Se considera
necesario seguir trabajando en la reduccion de la velocidad para
disminuir el nimero y la gravedad de los accidentes, pues para muchos
de los miembros de la Mesa es la principal causa de siniestralidad.

No obstante, algunos comentan que este tipo de medidas coercitivas se
han de combinar con otras de tipo educativo, senalando a los procesos de
camino escolar como una buena practica complementaria. Estos procesos
de concienciaciéon y comunicacion se podrian extender a universidades y
empresas.

Del mismo modo, el envejecimiento de la poblaciéon comporta nuevos
retos para la seguridad vial. La poblacion mayor de 65 afos figura en
primer lugar en las estadisticas de infracciones cometidas por los
peatones en caso de accidente (por su menor capacidad de reaccion ante
el peligro que ha provocado su infraccion). Se plantea reforzar las
campanas de formacion y sensibilizacion dirigidas especificamente a
estas personas (sesiones de formacion dirigidas a centros de mayores;
salidas comentadas, etc.).



3.6. Fomento de habitos y entornos mas seguros

Orientaciones para la accion

Continuar con los procesos de camino escolar a toda la ciudad.

Desarrollar e implantar nuevas zonas 30 y elementos de
templado de trafico

Continuar la jerarquizacion del espacio viario (distinguir entre
calles “de estar” y “de pasar”). Disenar lo urbano a medida de
toda la poblacion, incluyendo nifios y personas mayores.

Proceder a implantar sistemas de mantenimiento basico de las
redes de vehiculos y de peatones.

Realizacion de cursos de seguridad vial en universidades y
centros empresariales

Intensificar la realizacion de campanas de seguridad vial entre
la tercera edad




3.7. Promover la utilizacion eficiente del vehiculo privado a

motor y la disminucion de la contaminacién.

La mayoria de los miembros de la 5
Mesa reconocen los avances en la
calidad del aire de Madrid registrados
en el ejercicio 2012, aunque algunos
los consideran insuficientes y no |
confian en que la aplicacion del Plan
de Calidad del Aire permita cumplir
con los limites establecidos por la
Union  Europea. Para  algunos
miembros de la Mesa la mejora se
achaca mas a la reduccion de la
movilidad en general que no a la
estrategia desarrollada.

Sin embargo es general la valoracion positiva tanto de la renovacioén de la
flota de autobuses por vehiculos menos contaminantes como de la de
taxi, con la incorporacién progresiva de vehiculos hibridos.

Por el contrario, se subraya el limitado camino recorrido en la
transformacion de las flotas privadas, especialmente en aquella
movilidad que el taller sobre el coche eléctrico definid6 como “esencial”
(distribucién urbana de mercancias basicamente). El mayor coste de
estos vehiculos menos contaminantes y la existencia de una gama
limitada son apuntadas como causas de la poca presencia de los vehiculos
limpios en este sector. Algunos miembros de la Mesa desestiman medidas
restrictivas a los vehiculos mas contaminantes teniendo en cuenta la
actual coyuntura econdémica que dificulta una rapida renovacion de
flotas.

Otros, si bien subrayan la potencialidad tanto del viaje en coche
compartido como del car-sharing y las enormes ventajas de su expansion,
denuncian el reducido conocimiento por parte de la ciudadania, lo que
dificulta su participacion en la movilidad a corto plazo. No obstante, se
apunta que la crisis econdmica puede impulsar estos modos de movilidad
colaborativa, siempre que desde la Administracion Publica se facilite su
promocion. Por otro lado la extensidn de los carriles bus-VAO a todos los
accesos a Madrid potenciaria, asimismo, el uso eficiente del coche.



3.7. Promover la utilizacion eficiente del vehiculo privado a motor y la

disminucion de la contaminacion

Orientaciones para la accion

Incentivar la utilizacion de vehiculos menos contaminantes -en el
marco de la politica general de renovacion de flotas- para los
servicios de transporte publico (autobus y taxi) y de distribucion de
mercancias.

Discriminacion en el impuesto de circulacion y el SER en funcion del
nivel de emisiones

Fomentar el aprendizaje de las técnicas de conduccion eficiente.

Mejorar la informacion publica sobre la problematica
medioambiental y su vinculacion con el uso del vehiculo motorizado
en la ciudad: Favorecer un cambio de actitudes y fomentar con
informacion una movilidad mas responsable.

Informar sobre las prestaciones de los vehiculos menos
contaminantes.

Programar los instrumentos de gestion que hacen factible y
modulable el cierre del centro en episodios de mayor o elevada
contaminacion. Establecimiento de sistemas de vigilancia, prediccion
y alerta.

Difundir el car-pool y el car-sharing en las webs del Ayuntamiento y
propiciar su insercion en la del Consorcio de Transportes

Estudiar la promocion de los sistemas de carsharing mediante su
utilizacion por parte de la Administracion Municipal.

Potenciar el viaje en coche compartido mediante el impulso de
planes de movilidad en los centros de trabajo.

Ampliar los carriles BUS-VAO de entrada a la ciudad




3.8. La gobernanza de la movilidad.

Los miembros de la Mesa en general senalan la labor de este instrumento de
participacion como o6rgano de asesoramiento del Ayuntamiento y se enfatiza la
labor desarrollada en estos Gltimos afos, si bien se sefalan carencias
especialmente en lo que tiene que ver con la asuncidon practica de las
actuaciones que se derivan del trabajo de la Mesa. Algunos miembros de la
Mesa siguen denunciando, como en el ejercicio anterior, el desigual
seguimiento de la aplicacion de las orientaciones para la gestion emanadas de
la Mesa, asi como de la influencia en las medidas aplicadas de los indicadores
del Informe del Estado de la Movilidad.

Por Gltimo, algln miembro sefala la oportunidad de abrir la Mesa de Movilidad
a la ciudad y a otros agentes involucrados en la movilidad, dotandola de mayor
flexibilidad, asi como de un mayor protagonismo publico en la difusion entre la
poblacion de buenas practicas en la ciudad.

3.8. La gobernanza de la movilidad

Orientaciones para la accion

» Realizar una actualizacion y seguimiento de los distintos talleres
llevados a cabo, asi como de la aplicacion de las conclusiones de
los Talleres y de las medidas de respuesta al Informe del Estado
de la Movilidad.

» Difundir publicamente los resultados de los trabajos realizados.




3.9. Propuestas de nuevos talleres.

Como todos los anos los miembros de la Mesa han propuesto por su
interés para la ciudad temas para profundizar, en forma de Talleres,
durante el ejercicio 2013, entre los que destacan segun la valoracion
adjunta:

a)Principales
MRed de espacios de microplataformas de distribucién de mercancias
MLa movilidad en eventos masivos de afluencia (futbol, toros,
conciertos, etc.)
MMejorar la velocidad del autobus: aplicacion a la linea 70
MMovilidad colaborativa (carsharing, intermodalidad, carpooling... )

b)Otros talleres

MZonas 30 y templado de tréafico

MCamino escolar seguro al cole

MF6rmulas de financiaciéon del transporte publico y del sistema de
movilidad

M Planes de Movilidad a los centros comerciales

MPlanes peatonales para ejes turisticos y peatonales

MEI SER fuera de la M-30

MEI servicio del taxi

MCarriles de bicicleta seguros. Elementos de seguridad y sefializacion

M Bases para la elaboracion del plan estratégico de la motocicleta en
Madrid.

M La tecnologia aplicada a la movilidad y a la seguridad vial






NOMBRE APELLIDO - EMPRESA

CARGO

DAVID DIAZ - CAMARA DE COMERCIO

Jefe del Area de Desarrollo Sectorial

RAUL CORDERO - CCOO

Secretario de Desarrollo Sostenible y
Medio Ambiente

FERNANDO MINGUEZ - PSOE

Representante habitual

FRANCISCO CANO - FRAVM

Vocal

FERNANDO ACEBRON - ANFAC

Director Area Industrial y Técnica

MARISA DELGADO - UNIVERSIDAD REY JUAN CARLOS

Decana de la Facultad de Ciencias
Juridicas y Sociales

ISABEL JIMENEZ - UPyD

Concejal y Representante habitual

RAQUEL LOPEZ - I.U.

Concejal

JAVIER DE LUCIO - UGT

Secretario de Politicas Territoriales

MIGUEL ANGEL RODRIGUEZ - AYUNT. DE MADRID

Director General de Gestion y vigilancia

de la Circulacion

RAFAEL ORIHUELA - EMT MADRID

Director Gerente de la EMT

ANTONIO PEREZ DE LA MATA - AYUNT. DE MADRID

DG de Control Ambiental, Transportes y

Aparcamientos

MARGARITA LOZANO - AYUNT. DE MADRID

Consejera de la Coordinacion General de

Economia y Empleo

PABLO ESCUDERO - AYUNT. DE MADRID

Director Gral. de Seguridad

EMILIO MOTEAGUDO - POLICIA MUNICIPAL

Inspector Jefe de Policia Municipal

ANA PEREZ DEL OLMO - MADRID MOVILIDAD

Directora de Operaciones de Madrid
Movilidad

PAZ VALIENTE - AYUNT. DE MADRID

§ubdirectora General de Sostenibilidad
Area de Gobierno de Medio Ambiente,
Seguridad y Movilidad

MIGUEL ANGEL DELGADO - AYUNT. DE MADRID

Jefe de Unidad de Obras Urbanizacion







