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1. INTRODUCCION:

El objetivo de este estudio es dar una vision general, pero exhaustiva a la vez, de
la evolucion histérica del transporte ferroviario de cercanias en la ciudad de Madrid y su
entorno provincial/autondmico. El interés del estudio de este tipo de trafico ferroviario
reside principamente en e peso indiscutible que actuamente tiene en e transporte
ferroviario de pasgjeros en nuestro pais. Dicha situacion es fruto de un proceso historico
paralelo a de la culminacién del desarrollo econdmico y social que Espafia experimento
entre los decenios de 1950 y 1970. Sus raices estan en dicho proceso y los
condicionantes principales de su desarrollo también, es por ello conveniente empezar
con una breve introduccion que plantee a lector €l contexto en € que se inscribe el
nacimiento y desarrollo del transporte de cercanias.

Las caracteristicas y evolucién del proceso industrializador que tuvo lugar desde
finales de la década de 1950 hasta la crisis de la de 1970, han sido nitidamente definidas
y precisadas por la historiografia econdmica de los dltimos afios (G. Tortella, A.
Carreras, C. Sudrig, etc.), por lo que resulta ocioso explayarse aqui refiriendo datos bien
conocidos'. Interesan, sin embargo, de forma més especifica, aquellos resultados de
dicho proceso que generaron la demanda de un tipo de transporte ferroviario hasta
entonces inexistente. De entre ellos tiene un papel protagonista e proceso de
urbanizacion (del 40% de la poblacion que vivia en nlcleos de méas de 20.000 habitantes
y € 24% que vivia en aguellos de més de 100.000 en 1950, se llegd a 73% y 48%
respectivos en el afio 1985), producido por la expulsion, en buena parte forzada, de
poblacion agraria del medio rural. Esto produjo no solo e crecimiento de las grandes
ciudades, sino también el de los nucleos que las circundaban, que progresivamente se
fueron conformando como sus é&reas metropolitanas, produciéndose también
asimilaciones de nucleos cercanos por las grandes urbes. Paralelo a este crecimiento de
la poblacion se produjo una fuerte concentracion espacial de la actividad econdmica en
pocas regiones, ya tradicionalmente dinamicas en la actividad industrial (Catalufia, Pais
Vasco), ya nuevas (Madrid, Valadolid, Zaragoza...). Asi, una pequefia parte del
territorio acaparaba gran parte de la rigueza que se creaba, generando un intenso
desequilibrio territorial que congtituiria uno de los pasivos del desarrollo. Ello, unido a
la incapacidad del aparato productivo de absorber el total de la oferta de mano de obra,
fue uno de los principales motores de las migraciones internas (y a extranjero)
producidas en aquellos afios, que reforzaron € proceso de concentracion en la periferia
de las grandes ciudades. Los desequilibrios territoriales también se desarrollaron a
escalaregional, y asi, en € caso de Madrid (como se vera detenidamente mas adel ante),
las poblaciones de su extrarradio se convirtieron en las principales receptoras del
crecimiento demogréfico, sin que a mismo tiempo se descentralizasen los recursos
econémicos o los equipamientos colectivos, [0 que dio origen a los principales motivos
de movilidad interurbana: trabgjo y estudios. Se generé asi un nuevo tipo de
movimiento de transporte “diario y pendula”” —en palabras de FERNANDEZ-
MAYORALAS (1989)—. Es de esta especidizacion espacial de la que nace la
necesidad de un transporte de cercanias, a la que €l ferrocarril no supo adaptarse hasta
fechas recientes, resultado de dificultades en parte coincidentes con las que padecia para
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desenvolverse en un marco de economia de mercado desde e modelo subvencionado en
gue se habia desarrollado durante el Franquismo.

2. LASCERCANIAS. MARCO LEGISLATIVO E INSTITUCIONAL.

Parte de las dificultades del ferrocarril para atender la fuerte demanda generada
en las &reas metropolitanas circundantes provino de la rigidez del marco legisativo e
institucional en que se movio hasta mediados de la década de 1980. Con anterioridad a
este momento, la oferta de transporte de cercanias habia sido escasamente atendida con
exclusividad, lo que se traducia en un indiferenciacion de este tipo de oferta en €
interior de RENFE como empresa encargada de la explotacién del monopolio estatal del
ferrocarril. Se trataba de un marco anticuado que impedia una respuesta adecuada a una
demanda potencial desperdiciada. A continuacion se analiza como se respondi6 en los
terrenos legidativo y administrativo a este desfase entre la produccién ferroviaria
existente y la que demandaba la sociedad.

Tanto en la legisdacion como en las politicas de transporte desarrolladas por
RENFE y por e Estado, las cercanias no lograron una atencion prioritaria hasta
comienzos de la década de 1980. Previamente ya se habian redlizado esfuerzos para
organizar un servicio de estas caracteristicas, destacando € intento de los afios 60 en €
contexto del Plan Decena de Modernizacion de RENFE, que no logré una organizacion
especifica del servicio®. Sus objetivos se mantuvieron en las declaraciones de
intenciones realizadas en planes posteriores, como e Plan RENFE de 1972-75, pero fue
solo en 1980 cuando se planted un cambio a esta situacion: de ese afio data €l Plan
General de Ferrocarriles, que atendia al trafico de cercanias dentro de sus objetivos
generales de conseguir un sistema de transporte ferroviario integrado y la coordinacion
con los transportes por carretera, intensificando la inversién en mejoras técnicas en los
tramos de mayor demanda en un plazo de 12 afios. Estos objetivos fueron reiterados en
las memorias de RENFE de 1980 y 1981, logrando en & caso de Madrid un nuevo
avance en marzo de 1982, en que se llegd al convenio que serviria de base a Plan
Ferroviario para & Area Metropolitana de Madrid, de ese mismo afio, que se insertaba
en e Plan Genera de Ordenacion Urbana. Se trataba de un plan a 12 afios y con un
presupuesto de 45.000 millones de pesetas, que pretendia la racionalizacion del espacio
ferroviario y su arménica insercion en el entorno urbano, satisfaciendo al mismo tiempo
la masiva demanda de vigjeros en areas congestionadas en torno a la capital. Para ello
planteaba una serie de objetivos: potenciacion del transporte colectivo ferroviario;
dotacion de una adecuada infraestructura (incluida la reserva de suelo para € tendido de
nuevos corredores) y coordinacién con organismos de planificacion urbana; mejoras
para facilitar la conexion intermoda (especiadmente mediante la construccion y
acondicionamiento de estaciones especificas que posibilitasen su realizacién) y una
nueva concepcion del servicio de cercanias ahora emancipado del largo recorrido,
concebido como servicio publico cuya calidad debia mejorar.

La colaboracion con las distintas administraciones publicas llegaria a su
culminacion tres afios mas tarde, con la fundacion del marco en € que las cercanias
madrilefias han logrado un mayor desarrollo: por la Ley 5/85 de 16 de Mayo se fundaba
el Consorcio Regiona de Transportes Publicos Regulares de Madrid (CRT), con €
objetivo de superar la situacion de descoordinacion entre los diferentes medios de
transporte publico colectivo de la Comunidad. Se creaba para ello e Consorcio como
empresa publicay organismo auténomo de la Comunidad Auténoma de Madrid (CAM),
gue concentraba (y concentra) las competencias de ésta sobre transporte publico regular



asi como de los ayuntamientos que decidiesen adherirse a él (en 1998 éstos a canzaban
e 94% de los municipios de la Autonomia), desapareciendo asi la coexistencia
competencial de diferentes administraciones sobre el mismo territorio y suprimiéndose
la division (también competencial) entre transporte urbano e interurbano. En el CRT
han venido halldndose representados la CAM, los ayuntamientos de los municipios
adheridos, los sindicatos, las asociaciones empresariales, las asociaciones de
consumidores y usuarios y la administracion del Estado®.

El Consorcio adquirialas funciones de:

a) Planificacion de infraestructuras, programacion de inversiones y supervision
de los proyectos de transporte publico;

b) Planificacién de los servicios y establecimiento de los programas de
explotacion coordinada;

c) Elaboraciéon y aprobacion de un marco tarifario comun, en una politica de
financiacion de cubrir costes totales por ingresos tarifarios;

d) Tramitacion de concesionesy autorizaciones,

€) Recaudacion y posterior distribucion de los ingresos por tarifas de las
diferentes empresas y compensacién mediante subvenciones al déficit de explotacion;

f) Control de ingresos y costes de las empresas privadas para las
compensaciones gque pudiesen reclamar.

La concentracion de estas funciones y competencias en un solo organismo
Supuso una nueva etapa de coordinacion de las actividades de transporte colectivo que
se vieron determinadas a partir de entonces por larelacion existente entre el Consorcio y
las diferentes empresas a é ligadas: En primer lugar, las empresas publicas cuyos
titulares se hubiesen incorporado a Consorcio quedaban en una relacion de dependencia
directa del mismo. En segundo lugar, las empresas privadas concesionarias de servicios
regulares que dependiesen del Consorcio para la tramitacion de expedientes podian
optar por vincularse con e mismo mediante contratos-programa o bien por adherirse en
relacién de dependencia. Por Ultimo, RENFE fue respetada como organismo publico
auténomo dependiente de la administracion central, por 1o que su Unica relacion con €l
Consorcio se articulaba mediante contratos-programa o acuerdos y sin que éste tuviese
ninguna capacidad de inspeccion, a no ser que se especificase lo contrario en los
documentos vinculantes. Assmismo e Consorcio también podia firmar contratos-
programa con e Estado para plasmar compromisos y delimitar las responsabilidades
entre ambas administraciones, ya que las inversiones en infraestructuras eran realizadas
principalmente por e Estado o la Comunidad, mientras que la financiacion de la
explotacion asi como ciertas infraestructuras ligeras eran realizadas por € CRT.

De la obra desarrollada por €l Consorcio, destaca la gjecucion de mejoras en la
infraestructura y, sobre todo, como simbolo de la coordinacion intermodal lograda, la
puesta en marcha de un titulo unitario de transporte publico para toda la Comunidad, €l
«Abono Transportes», cuya implantacién comenzo en e municipio de Madrid en enero
de 1987 y se expandié por las diferentes coronas periféricas hasta su implantacion
completa € afo siguiente. En lo que toca a transporte ferroviario de cercanias, €
empleo de este medio de forma preferente en las relaciones radiales ha sido una de las
prioridades del organismo autondmico, como potenciacion del transporte mas eficiente
y con menor coste social en las circulaciones del area metropolitana, teniendo como
objetivo la reduccion del nimero de transbordos y € tiempo invertido en ellos, ademas



de disuadir del uso del vehiculo privado mediante la construccion de aparcamientos en
las estaciones ferroviarias.

La aparicion del nuevo contexto de coordinacion de servicios fue paraelo a
cambio de orientacién en la politica globa de RENFE, mas comprometida con €l
desarrollo de este tipo de tréfico a nivel nacional, (y con los beneficios y recuperacion
de sus maltrechas cuotas de mercado que podia reportarle), en sus convenios con la
administracion estatal. Asi, el Contrato-Programa de 1984-86 proponia completar el
Plan de Cercanias de Madrid de 1982 y esfuerzos similares se recogieron también en los
de 1988-91 y 1994-98. Se instituyé un nuevo marco legidativo mediante la Ley de
Ordenacion del Transporte Terrestre (LOTT, 1987, que sustituia al mantenido con
ligeras modificaciones desde la década de 1940), que instituia un sistema de
competencia intermodal, tendente al logro de una produccion de carécter especiaizado
en un contexto de economia de mercado, adaptando los diferentes medios a los cambios
econdémicos y administrativos experimentados en |os afios anteriores.

En este nuevo marco, se cred en e seno de RENFE, ya en 1988, la Direccién
Autonoma de Cercanias, para coordinar este tipo de produccion ferroviaria a nivel
nacional, teniendo como ambito de actuacion doce nlcleos y 42 lineas, principalmente
en las ciudades y regiones en que e desarrollo del servicio habia sido més intenso
(Madrid, Barcelona, Asturias, Pais Vasco y Zaragoza). Esta especializacion dentro de la
empresa se profundizd con su reorganizacion interna en 1989. Con ella, € antiguo
modelo basado en los criterios productivo y geografico, con una organizacion
multidivisional (cinco grandes divisones, completadas por ocho servicios no
directamente relacionados con la explotacion), se vio sustituido por otro mas acorde con
los principios del libremercado y con la intencion de dar la suficiente autonomia a sus
componentes como para desburocratizar la gestion y agilizar los procesos productivos.
Este nuevo modelo se basaba en la diferenciacion de las tres funciones distintas de la
red ferroviaria nacional, a las que se correspondian tres niveles organizativos: La red
como operador de transporte englobaba las unidades encargadas de la produccién
ferroviaria siguiendo €l criterio de rentabilidad a precios de mercado en su gestion
(excepto en los servicios regionales y de cercanias que se consideraban como servicio
publico), pudiéndose buscar mecanismos de cofinanciacion con las Comunidades
Auténomas. Lared como proveedor de bienesy servicios asumia el criterio de déficit en
Su gestion, por su naturaleza de servicio publico. Por dltimo, la red como agente
encargado del mantenimiento de la infraestructura y la circulacion, asumia también el
criterio deficitario por idénticas razones que en € caso anterior. Cada una de estas tres
areas englobaria varias de las células autbnomas béasicas que compondrian la columna
vertebral de la empresa: las Unidades de Negocio (UU.NN.), dirigidas por un director
genera adjunto y encargadas o bien de relacionarse directamente con el mercado, o bien
de la provisiéon de servicios a otras unidades. Asumian asi funciones tradicionalmente
centralizadas con e animo de lograr una progresiva especializacion por mercados y
sudtituir las relaciones internas de jerarquia 'y burocracia por una mayor flexibilidad que
dotase a la red de mayor competitividad. Las UU.NN. quedarian coordinadas por los
directores adjuntos correspondientes de cada Area de Negocio, que a su vez estarian
coordinados por la direccion central de la empresa. Asi se configuraba un organigrama
con tres niveles de jerarquia y una coordinacién descendente de las diferentes unidades
auténomas. Entre éstas se encuentra la U.N. de Cercanias, que como las demés entra en
funcionamiento en 1990, con lo que este tipo de servicio contaba definitivamente con
una organizacion auténoma que lo desarrollase de forma coherente a escala naciona. La



U.N. se organizo6 internamente en once Gerencias, una por cada nucleo con servicio de
cercanias de RENFE.

El impulso definitivo para € desarrollo de la oferta y la megjora del servicio
vendria de la puesta en marcha del ambicioso Plan de Transportes de Cercanias (PTC)
de 1990-1993, que preveia importantismas inversiones para lograr que las cercanias
ferroviarias fuesen realmente un medio atractivo para el usuario y competitivo frente al
tréfico colectivo de pasgeros por carretera. El plan suponia una prolongacion de la
atencion expresa que € Plan de Transporte Ferroviario (PTF, de 1987) habia prestado a
las cercanias, incluyendo la solucién de estrangulamientos en los tramos mas saturados
(como los de AtochaVillaverde Bgo y Valecas-Vicalvaro), y proponiendo como
prioritaria la construccién de infraestructuras para que la prestacion de este servicio no
interfiriera en otros traficos ferroviarios y se garantizase la regularidad y la frecuencia
del servicio. Pues bien, de las inversiones selectivas previstas por el PTC para impulsar
el segmento de transporte ferroviario asentado sobre quince nicleos urbanos (con una
poblacion de més de 16 millones de habitantes), las més destacadas fueron las acciones
urbanisticas del «Pasillo verde ferroviario» de Madrid y las de los Juegos Olimpicos de
Barcelona. Asi, entre 1991 y 1995 la produccion de servicios de transporte de cercanias
paso de 167,7 millones de vigieros a 328,7, acaparando la mayoria de este crecimiento
las ciudades de Madrid y Barcelona.

A comienzos de la década de 1990 también se llegd a diferentes acuerdos para
potenciar el ferrocarril de cercanias madrilefio. Asi, se vio integrado en la «Estrategia
Regional de Transporte para € afio 2001» planteada por la CAM en 1993. En lo que
atafne al ferrocarril, se firmé un acuerdo entre la CAM, e MOPTMA y RENFE en abil
de 1995 para desarrollar la infraestructura ferroviaria entre los afios 1996 y 2001. Se
preveia una inversion de 130.000 millones de ptas. en € marco del «Plan de cercanias
de Madrid», de los que cien se destinarian a infraestructura y treinta a renovacion del
material rodante.

3. EL NUCLEO DE LAS CERCANIAS DE MADRID.

3.1. INFRAESTRUCTURA: LA RED FERROVIARIA.

Antes de comenzar € estudio del nlcleo ferroviario madrilefio analizando la
evolucion de su trazado, son pertinentes unas aclaraciones previas. La importancia de
este punto proviene del hecho de ser parte integrante de la oferta ferroviaria (su oferta
potencial) por depender de la propia empresa de transporte, y se diferencia de la oferta
de servicios (ofertareal o efectiva). Asimismo, tiene una gran importancia para nuestro
objeto de estudio al tratarse de la variable que dota a ferrocarril de su caracteristica
diferencial mas importante respecto a otros transportes colectivos interurbanos: €l coste
especidmente elevado de su implantacion y su rigidez hacia los posibles cambios
espaciales de la demanda (Io que ha constituido una dificultad importante a la hora de su
desarrollo). Frente a ello cuenta con la ventgja de la exclusividad de uso ddl viario, que
condiciona favorablemente su capacidad infraestructural, solo dependiente de la propia
oferta de servicios ferroviarios, evitandose problemas de agotamiento o congestion por
uso de vehiculos privados.

El desarrollo de las cercanias ferroviarias madrilefias se ha visto determinado por
la necesidad de adaptar los tendidos viarios trazados para servicios de largo recorrido.
Asi, lared de cercanias tiene como punto de partida aquella que se comenzd a construir
hace 150 afios siguiendo criterios muy diferentes de las necesidades actuales: en primer



lugar € criterio de accesibilidad global del territorio nacional desde la capital politicay
administrativa del estado liberal, o que llevd ala construccién de un tendido radial con
fin en las fronteras estatdles y los méas importantes puertos maritimos. Sblo
posteriormente se siguio € criterio de accesibilidad relativa a resto del territorio. Es por
ello que a inicios de la década de 1960, cuando comienza a producirse la nueva
dinamica demogréfica generadora de la movilidad de cercanias, los tendidos de ancho
normal con que cuenta RENFE para satisfacer dicha demanda son: en e sector sur €l
Madrid-Aranjuez (49 km., terminado en 1851), Cadtillgo-Toledo (26 km., 1858),
Madrid-Torrijos (85 km., 1876), Madrid-Ciudad Real (170 km., 1879); en e sector
nordeste e Madrid-Guadalgjara (57 km., 1859); en €l noroeste el Madrid-El Escorial
(50 km., 1861), El Escoria-Avila (70 km., 1863) y € Villalba-Segovia (63 km., 1888).
El tendido de anchurainferior ala normal de Cercedilla-Puerto de Navacerrada (11 km.,
1923), junto con e que lo prolonga hasta Cotos (7 km., 1964) seran integrados también
en lared de cercanias madrilefias.

So6lo a findes de la década de 1960 se aportarian novedades substanciaes al
panorama descrito: la inauguracion del e Chamartin-Atocha (17/V11/1967), supuso un
punto de inflexion que llevd al desvio de parte del tréfico norte desde su cabecera en
Principe Pio a Chamartin (18/V11/1968); y mas tarde la absorcion de la totalidad del
tréfico sur por la estacion de Atocha, tras la clausura de la de Delicias € 1/VI11/1969. El
mismo afio de 1968 se finaliz6 € tendido directo Madrid-Burgos (con 121 km. hasta
Riaza, primera estacion en la vecina provincia de Segovia), que supuso la apertura del
norte provincial al trafico ferroviario. En 1975 se realiz6 a partir de esta linea e desvio
a Cantoblanco (9 km.), realizado con el objetivo de cubrir la demanda hacia € nuevo
campus de la Universidad Auténoma de Madrid (UAM). A findes de esa década
comenzaron a redizarse las primeras electrificaciones destinadas a la prestacion de
servicio de cercanias (Madrid a Guadalgjaray Madrid a El Goloso). En 1981 € 50,3%
del tendido ferroviario del territorio provincial madrilefio estaba electrificado (frente al
45,4% del total nacional), y sélo €l 40% disponia de doble tendido (mayor que & 17%
del total nacional), todo @ electrificado®. A principios de la década de 1980 se
realizaron los primeros tendidos pensados especificamente para cubrir demanda de
transporte de cercanias. en 1980 RENFE termina e Aluche-Mostoles (9 km.), y en
1983, con la colaboracion del Suburbano de Madrid, los tramos Moéstoles-Villaviciosa y
Laguna-Aluche (1 km. entre ambos tramos).

La evolucién posterior consistio en la realizacion de operaciones de diferentes
caracteristicas. En principio se centr6 en la adaptacién de las lineas construidas a la
demanda y a servicio, basicamente mediante la apertura de nuevas estaciones y €
acondicionamiento de otras antiguas, siendo menor la construccion de tendidos. A
continuacion se sefidlan las obras més destacadas: Las iniciadas en la segunda mitad de
la década tuvieron como objetivo la prolongacion de la linea de Laguna a Villaviciosa
de Odon hasta Atocha. En 1986 se redlizaron las obras de construccion de las vias
tercera y cuarta entre Vallecas y Vicdlvaro, para evitar los estrangulamientos de este
tramo, con nuevos edificios de vigieros en ambas estaciones, 10 que permitié que en
1989 la linea Cantoblanco-Atocha se prolongase hasta Alcala de Henares (aunque la
localizacién de la cabecera de linea en € itinerario a Guadalgjara ha ido variando con
los afios). Esta cuadruple via se continud en los afios siguientes hasta Alcala. Asimismo
se reaizd en estas fechas la puesta en funcionamiento de doble via entre Villaverde
Alto-Atocha (en e tramo a Torrijos) para €l acceso directo de los trenes procedentes de
Parla'y Fuenlabrada, con las nuevas estaciones de Doce de Octubre, Orcasitas y Puente



Alcocer, asi como la construccién de nuevas estaciones de largo recorrido y cercanias
en Atocha (abierta en 1988), enmarcada en €l contexto de la completa remodelacion
urbana de la Plaza del Emperador Carlos V.

Pero la accion mas destacada fue la gecucion del «Pasillo verde ferroviario,
mediante €l cua se pretendia unir las estaciones de Atochay Principe Pio por € distrito
de Arganzuela, aprovechando € trazado de la antigua via (de 1864) que unia ambas
estaciones para transporte de mercancias. Para su realizacion se aprobd la Modificacion
del Plan General de Ordenacién Urbana de Madrid, por €l que se constituia el Consorcio
Urbanistico Pasillo Verde Ferroviario, integrado por e Ayuntamiento de Madrid y
RENFE en igualdad de derechos y obligaciones. El desarrollo de la operacion fue
complegjo y dilatado, finalizando ya acabado nuestro arco cronolégico (su puesta
definitiva en funcionamiento tuvo lugar en 1996), por la gran complegjidad técnica que
exigian sus objetivos (desdoblamiento de las vias y enterramiento de gran parte de ellas,
enterramiento y acondicionamiento de las estaciones que se aprovechaban —Delicias y
Principe Pio— y creacion de otras nuevas —Méndez Alvaro y Piramides—). Con su
gjecucion se consigui6 cerrar de forma circular € trazado ferroviario de la linea Atocha
Chamartin-Principe Pio, y junto ala anterior puesta en marcha de la estacion de El Tejar
(1993) en & segmento Chamartin-Pinar de las Rozas, han sido sin duda las obras que
mas han repercutido en lamejora de la fluidez y diversificacion de los traficos. También
es destacable e hecho de que se conectd con € Pasillo verde € rama Atocha
Villaverde Alto en la estacion de Méndez Alvaro. Asi, a la tradiciona radialidad de la
red, se afiadieron posibilidades de desplazamientos transversales, quedando como focos
basicos de la misma las estaciones de Atocha, Chamartin y Principe Pio.

Por lo tanto, al terminar & marco cronolégico de nuestro estudio, la red cuenta
con diez lineas que se extienden por 3955 km. de vias dobles —menos € tramo
Villalba-Cercedilla (19,7 km., linea C8b) y la linea C9 (18,2 km.)— toda ela
electrificada. El tramo Vallecas-Alcala de Henares (29,7 km.) tiene cuatro vias (en la
linea C2); y lalinea C5 (Mostoles-El Soto) y € tramo Atocha-Villaverde Alto son los
Unicos destinados en exclusiva a transporte de cercanias. El total de estaciones es de 82
(y otras dos pronto se pondrian en funcionamiento), de las cuales ocho disponen de
conexion directa a metro. Si se compara con la situacion descrita para comienzos de la
década de 1980, los avances quedan patentes.

3.2. EL SERVICIO: LA OFERTA FERROVIARIA.

Se andizard aqui la oferta de servicio (la oferta real o efectiva) de la red
ferroviaria de la CAM, relacionada y determinada por la oferta potencia
(infraestructura) que se acaba de ver, de la cua resalta € haber congtituido un factor de
gran rigidez. A diferencia de ésta, la oferta de servicio se presta a una mayor
sincronizacion con los cambios en la demanda en la medida que la cobertura
infraestructural se lo permita. Es de destacar que las actuaciones realizadas desde los
inicios del decenio de 1980, conscientes ya de la clara importancia del tréfico de acceso
y salida de la capital, han tendido a paliar larigidez infraestructural inicial, adaptando y
posteriormente conectando los diferentes corredores que prestaban servicios de forma
independiente y separada con anterioridad, cuando no creando otros nuevos destinados
exclusivamente a transporte de cercanias. Esta creciente complejidad ha conllevado
asmismo una creciente diversificacion y superposicion de flujos de transporte: hasta
1989 es posible agrupar los datos por itinerarios para andizar los indicadores y
tendencias en las diferentes regiones de la Comunidad servidas por €l ferrocarril, puesto



gue los diferentes tendidos radiales que unen Madrid con la periferia ofertaban servicios
de forma desconectada. Sin embargo, a partir de 1989, la reorganizacion de la oferta por
lineas lleva a que circulaciones de varias de estas lineas recorran mas de un corredor o
parte de los mismos (casos de la linea C1 a la Universidad de Cantoblanco, que desde
este afo prolonga su cabecera a diferentes estaciones del corredor NE, y de lalinea C7
con cabecera en Principe Pio y destino en el corredor NE). Es por ello que hasta 1989 se
agruparan los datos por itinerarios:

a) El corredor NO, compuesto por los tendidos de Principe Pio a Pinar de Las
Rozas, de Atocha a Villalba y Segovia o Avila y de Cercedilla a Cotos (o que
posteriormente se correspondera con las lineas C8, C9 y parte de la C7).

b) El corredor N, conformado por |os servicios que utilizan €l trazado del directo
Madrid-Burgos (la posterior C1y parte de laC7b, —la C7 es dividida en 1996—).

c) El corredor NE, integrado por e tendido de Madrid-Guadalgjara (futuras C2 y
patedelaCly C7 —C7a—).

d) El corredor S, servido por los tendidos a Toledo, por Aranjuez o por Parla, y a
Torrijos pasando por Fuenlabrada (futuras C3, C4 y C5 antigua —Yy desde 1991, parte
de la C5 nueva, resultante de la union de su predecesora con la C6—).

€) Por ultimo, €l corredor SO se compone por € tendido Méstoles-Laguna, y su
prolongacion posterior hasta Embajadores (futura C6 hasta 1991, y desde entonces,
parte de la nueva C5).

Con posterioridad a afio 1989, se continuaran agrupando los datos por
corredores en la medida en que sea posible (casos de los itinerarios Sy SO), analizando
el resto de la informacion por lineas, ya que un mayor detale requeriria un estudio
pormenorizado por etapas de los vigjes en cada linea, que excede con mucho los limites
del presente trabgjo.

Los limites cronoldgicos de nuestro andlisis seran los afios 1955 y 1994, Ultima
fecha para la que se dispone de datos’. Esto nos permitird tener una vision de la
situacion previa a surgimiento de la demanda de servicios de cercanias en los afios 60 y
comprobar su evolucién durante € proceso de desarrollo de los afios posteriores.

En lo que se refiere a la evolucidon tempora de la oferta, € volumen total de
circulaciones ofrecidas fue muy reducido hasta 1965, minimo en 1955 (11.232
expediciones completas, con ida y vuelta), fecha a partir de la cud crecio
paulatinamente con dos periodos de auge notable: 1960-65 (280,71%) y 1975-81
(195,83%); creciendo entre 1950 y 1981 un 1018,48 %, y entre la primera fechay 1994
un 1384,67%. S bien la participacién de los diferentes itinerarios no ha sido homogénea
en este crecimiento global, y fue variando con & tiempo, pasando por una serie de
etapas diferenciables:

a) 1950-1960: Son los recorridos que sirven e sur de la provincia los que
generan e mayor nimero de circulaciones sobre € total. Estas lineas no partian de
niveles tan bajos como los del resto (que sufrieron pérdidas entre 1950 y 1955), y fueron
las primeras en experimentar un incremento de la oferta en el quinguenio siguiente.

b) 1965-1975: Se produce un cambio en e peso relativo de las circulaciones
sobre €l total; ahora ganan primacia los itinerarios que sirven a corredor NO, con més
del 40% de las expediciones, y € corredor NE, con cas e 30% en 1975. Son éstos
(junto con e mas reciente trayecto a la Universidad de Cantoblanco) los Unicos que



manifestaron un aumento constante de su oferta entre 1960 y 1984, que el NO y & N
mantuvieron hasta 1989 (ambos con un pequerio estancamiento en 1986).

c) 1981-1990: Se produce una nueva redistribucion en los niveles de oferta. El
servicio del corredor SO, que desaparecié con € cierre en 1971 del recorrido Madrid-
Villade Prado-Almorox, se reanuda por €l nuevo viario Aluche-Méstoles, que es €l que
ahora concentra una mayor parte de la oferta de circulaciones, con més del 40% de las
expediciones totales en 1981, y que junto con €l resto de las lineas que sirven € sur del
area metropolitana acaparaban ese afio casi €l 65% de la oferta, €l 59,57% en 1985 y €l
70,25% en 1990 (en un crecimiento no constante, Sino con descensos en la participacion
global en 1985y 1987).

Dentro de esta tendencia general del periodo es necesario destacar € caso de dos
recorridos que siguen unatrayectoria individual, gjena a la tendencia general: se trata de
los dos que componen €l corredor N. El Madrid-Universidad de Cantoblanco, creado a
mediados de la década de 1970, fue e que experimenté un incremento mas notable en
su oferta entre 1981 y 1984, continuando su escalada ascendente hasta 1990, mientras
gue € directo a Burgos mantuvo constante su casi nulo flujo de circulaciones, lo que
delata la practica inexistencia de servicios ferroviarios en e norte de la provincia
madrilefia, por el estancamiento demografico y socioecondmico de la zona, hasta que €l
itinerario fue cerrado a servicio de cercanias en 1988.

Otro de los fendmenos mas destacables es que 1988 fue e Ultimo afio en que se
utilizaron unidades de largo recorrido para la prestacion de servicios de cercanias. Pese
a que en las lineas creadas especificamente para este tipo de transporte (Atocha
Cantoblanco y Laguna-Villaviciosa de Odén) e servicio era proporcionado por
completo por unidades dedicadas exclusivamente a cercanias, en el resto habia
persistido € uso de unidades de largo recorrido. Durante la década de 1980 € empleo de
este tipo de unidades habia disminuido hasta valores en torno a 15%, lo que frente ala
década anterior dgja a las claras e avance de la especidizacién de este tréfico
ferroviario. El Unico itinerario en que € uso de unidades de largo recorrido superaba el
30% era el NO, con valores en torno a 35% (excepto 1987, en que desciende
puntualmente hasta el 28,2%), estando los corredores N y NE estabilizados en torno al
10%. En e S e empleo de unidades exclusivas de cercanias crecio de forma paulatina
hasta situar las de largo recorrido en torno a 20%.

d) 1991-1994: Esta Ultima etapa se caracteriza no tanto por un cambio en la
distribucion interna de la participacion de las lineas como por suponer un freno al
prolongado crecimiento de la oferta de cercanias, cuyo volumen de circulaciones
disminuye un 15,37% en todo € periodo, ocasionado mayoritariamente por el brusco
bajon de 1991 (con un descenso de un 15,07% respecto a afio anterior), seguido
posteriormente por ligeras variaciones. No obstante, una atencién més detalada a la
distribucién interna de esta disminucion revela que se trata de una reorganizacion de la
oferta: entre los afios limite del periodo todas las lineas incrementan su oferta, salvo las
de los recorridos que sirven el Sy SO de la Comunidad, responsables de la disminucion
global (la caida de circulaciones de este itinerario a final del periodo es de un 31,45%,
gue recae en su mayor parte en e afo de 1991, con un decremento de un 26,68%). Por
el contrario, la linea C1 incrementa sus circulaciones en un 25,92%, la C2 en un 45,58,
laC7un 6,95y laC8un 21,29. Y, sin embargo, siguen siendo las lineas que sirven el S
y SO de la Comunidad las que acaparan un mayor porcentgje del total de circulaciones
(del 70,25% en 1990 disminuye al 56,9% en 1994, siendo las principales beneficiarias
de esta disminucion las lineas C1 y C8, que se incrementan ligeramente —entre un 2 'y
un 3%—, mientras la C2 se estanca y la C7 disminuye).



La evolucion de la oferta en las Ultimas etapas queda méas clara mediante €
andlisis de la capacidad de oferta medida en nimero de plazas. A lo largo de la década
de 1980 se consolida una tendencia ascendente: su crecimiento entre 1984 y 1989 es de
un 188,87%, siendo este Ultimo afio su punto culminante, pues desde entonces comienza
una ténica descendente (para 1994 habia disminuido un 21,68%) que dea e
crecimiento en 1994 respecto a diez afios antes en un 126,22%. Durante los primeros
afios se consolidan los sectores Sy SO como los poseedores de la mayor proporcion de
plazas; en términos absolutos 1988 es e afio en & que llega a su maximo con un 68,22%
del total de plazas, estancandose los dos afios siguientes en niveles superiores a 65%, y
experimentando entre 1991 y 1994 un importante descenso (53,52% del total ese primer
ano, 48,55% €l ultimo). Frente a esta disminucion, € resto de lineas incrementa su
participacion sobre el total de plazas ofertadas por la red entre 1989 y 1994: la C1
pasara de ofertar €l 9,2% de las plazas a ofertar € 12,43; la C2 ddl 6,31 al 13,31; laC7
del 9,23 a 11,1 y finamente la C8 y la C9 del 8,95 a 14,24, no bajando en 1994 |la
participacion de la mayoria de las lineas (excepcion hecha de la C3 y de la C9) dd 11%.

Pero s se compara con los datos relativos (medidos en plazas ofertadas por
expedicidon) esta evolucién queda matizada. La tendencia general es similar a la
planteada por los datos absolutos, pero rebajando con mucho € crecimiento global de la
capacidad de oferta, que entre 1984 y 1994 es de un 68,51% para €l total de la red,
(dividido asimismo en un periodo de crecimiento hasta 1989 —de un 87,44%—, y una
pérdida continuada desde entonces hasta € final del periodo —de un 10,1%—). En la
distribucion por itinerarios se constata por una parte que los que sirven e Sy SO
experimentan un importante crecimiento en la década de 1980: su maximo se sitla en
1987, ano en que ofertaba por expedicion un 14,92% de plazas més gque € conjunto de
lared, siendo especialmente dindmico e S, que ese mismo afio ofrece un 40,38% mas,
frente a estancamiento en términos absolutos de la oferta de plazas del corredor SO
para los afios 1985-87, que se traduce en una pérdida efectiva de capacidad de oferta.
Pero este itinerario tiene que competir con la linea que sirve a la Universidad
Auténoma, que muestra siempre una oferta de plazas por expedicién muy superior a del
conjunto de lared (méximo en 1985, con un 28,82% mas). En € caso de los corredores
Sy SO, después de 1987 comienza una caida que desde 1990 lleva a su nivel de oferta
por debgo del de e conjunto de la red, lo que muestra que el descenso genera de las
circulaciones fue especiamente sentido por estas lineas. Para €l periodo 1989-1994, se
confirma que e mayor crecimiento corresponde a la linea C2 (22,02%) y las de
corredor NO (C8 y C9, 12,05%), en un momento en & que la capacidad de oferta de la
red decrecia

Para explicar esta evolucion de la oferta es preciso tener en cuenta, como
minimo, dos factores: en primer lugar la fuerte crisis econémica de comienzos de los
anos noventa, que paradojicamente conllevd a nivel nacional un aumento del uso del
transporte privado en un contexto de fuerte inflacion (MUNOZ RUBIO, 1995, pp. 248y
362), comportamiento que probablemente se reproduciria a nivel regional en Madrid, y
gue no solo repercutiria en € servicio ferroviario de cercanias, sino también en otros
transportes como € metro, que experimentd una importante pérdida en nimero de
usuarios en 1992 (un 5,4% respecto a afio anterior) y continuaria estancado e afio
siguiente; y en segundo lugar la reordenacion de la red por lineas que tiene lugar a
finales de la década de 1980, que implicé procesos de racionaizacion de la oferta
tendentes a una mayor igualdad en su distribucion y a un gjuste con la demanda, como
se desprende de |os datos comentados.
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Aparte del incremento cuantitativo de la oferta, ésta también mejord
cualitativamente, en aspectos como la velocidad comercial o la cobertura territorial
mediante la ampliacion del nimero de estaciones, que permitio aumentar la intensidad
de los flujos de transporte. A continuacion se estudian estos factores.

La velocidad comercial, indicativa de la tendencia de la duracion del tiempo
invertido en los recorridos, ha ido incrementédndose a medida que los servicios de
cercanias han ido creciendo. Se partia en la década de 1950 de una situacion
relativamente homogénea en la que ninguno de los servicios superaba los 40 km./h,
produciéndose una paulatina disparidad entre los corredores a medida que la magnitud
se incrementaba, siendo a mediados de la década de 1980 los itinerarios mas
beneficiados los de Aranjuez (65,3 km./h en 1987), Pinar de las Rozas (63 km./h) y
Avila (57,1km./h); y en menor medida en los dirigidos hacia Toledo (51,1 km./h) y
Guaddgara (49,6 km.h). Los incrementos menores se han producido hacia
Cantoblanco (42,5 km./h) y Fuenlabrada (45,5 km./h).

Como se dijo, € crecimiento del servicio de cercanias se ha realizado més
mediante la construccién de estaciones sobre €l viario existente que sobre € tendido de
nuevas lineas que incrementasen la cohesion de la red, por lo que € estudio de la
incidencia de la multiplicacion del nimero de estaciones en la oferta se revela como
fundamental para entender € proceso. En los inicios de las cercanias madrilefias, aparte
de las estaciones de la capital, tan slo destacaban por €l tréfico que por ellas circulaba
las estaciones de Getafe y Alcala de Henares. Sélo con el despegue de la oferta en 1965
comenzaron a despuntar, aparte de las ya mencionadas, las estaciones entre Madrid y
Villalba, corredor en €l que se experimentd por primera vez € “proceso de relleno”
(FERNANDEZ-MAYORALAS, 1989, p. 204) desde la capital, que € resto de los
itinerarios comprendidos en €l interior de un radio de 40 km. conocieron
posteriormente. Sus estaciones acabarian por encauzar un tréfico intenso mientras que
las que superan esa distancia hasta las proximas capitales de provincia mostrarian una
proporcién de expediciones minima. Dicha evolucion vino producida por los cambios
en lademanday en la oferta, respondiendo estos Ultimos a un cambio de prioridades en
la prestacion de servicios ferroviarios, que pasod a primar |as relaciones intraprovinciaes
frente a largo recorrido. Pero los resultados mencionados no se consiguieron de igual
manera en todos los corredores, pudiendo diferenciarse dos tipos de desarrollo:

En primer lugar un desarrollo centripeto, en e que a partir de la posicion
destacada de algunas estaciones a cierta distancia de la capital, se van incrementando las
circulaciones de sus estaciones mas proximas, y de éstas a la gran urbe. Este fue e caso
del corredor de Madrid a Guadalgjara, en e que todas las expediciones hasta 1965
tenian como origen o destino la mencionada capital de provincia. En aquel afio seinicio
la oferta de expediciones exclusivamente a Alcala de Henares, que desde 1970 (junto
con la estacion de Torrgén de Ardoz) rivalizaron con la cabecera acarrefia en
proporcion de circulaciones. Algo similar ocurrid con el trayecto a Aranjuez, en € que
desde 1965 y desde esta estacion (que entre 1950 y 1960 era la més destacada del
recorrido) se fueron equiparando en niveles de oferta las estaciones intermedias, que sin
embargo no lograrian llegar a los niveles de la primera. Por Ultimo se puede incluir en
este grupo a itinerario entre Madrid y Villalba, en € que solo destacaban ésta y la
estacion de El Escorial hasta 1960. Con e fuerte empuje de la oferta desde 1965
empezaron a tomar relevancia las estaciones intermedias, y desde la habilitacion de la
doble via hasta la estacion de Pinar de las Rozas en los setenta, ésta pasd a ser la més
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importante del recorrido (hasta la inauguracion de la estacion de El Tejar, que permitia
encauzar directamente los tréficos provenientes de Principe Pio hacia Chamartin sin
tener que pasar por Pinar de Las Rozas).

En segundo lugar, se puede distinguir un desarrollo centrifugo, en € que en
trayectos en los que no existian estaciones con un trafico relevante anteriormente, va
adquiriendo importancia alguna proxima a la capital, desde donde € impulso se
extiende a estaciones més distantes. Este fue € caso del recorrido a Toledo, donde
fueron descollando sucesivamente Getafe (desde 1965) y Parla (1981).

En un tercer apartado cabe incluir las lineas que escapan a las dos variedades
tipol6gicas antes descritas: por un lado estarian aguellas en las que solo adquirié
importancia el tramo més cercano a la capital (caso del itinerario a Torrijos, impulsado
por el sector entre Madrid y Fuenlabrada); y las lineas abiertas como ya propiamente de
cercanias (itinerario a Cantoblanco o el suburbano de Méstoles), con escasas estaciones
pero todas €ellas de importante tréafico.

Aparte de esta tipificacion del proceso, la participacion de los diferentes
itinerarios en é es importante. La apertura de nuevas estaciones a menos de 40 km. de
la capital arranca en 1965 en los corredores NO (incremento del 33% hasta 1984) y S
(41,7%), que contenian los itinerarios de mayor circulacién hasta 1970. En e NO fue
determinante la puesta en servicio del doble tendido hasta Pinar de Las Rozas, ya
mencionado previamente, y en e S hay que descontar las estaciones que se afiadieron a
cambiar la cabecera del recorrido a Parla 'y Toledo desde Delicias a Atocha. En €
periodo 1975-1981 se observo nuevamente un impulso debido ala aparicion del servicio
a Mdstoles y dd itinerario a la UAM en €& corredor N. Asmismo, € tendido a
Guadalgjara presenté un importante incremento en e nimero de sus estaciones (un
20%), cubriendo € servicio parcial en dias lectivos mediante la apertura de Alcala
Universidad en & quinquenio anterior, s bien hay que tener en cuenta que la cabecera
pasd de Chamartin a Atocha, 1o que hace necesario eliminar tres estaciones del
incremento. En € periodo 1981-84 se afiadid una nueva estacion en € tendido NO
(Ramoény Cgjal) y cuatro en el S-SO: Villaviciosa de Odén (ampliacion del suburbano a
Mostoles), Laguna (imbricacion de dicho corredor con € metropolitano), y
Zarzagquemaday La Serna como intensificacion en el servicio a Fuenlabrada.

Este crecimiento del nimero de estaciones trgjo consigo importantes
consecuencias. a evidente incremento en la cobertura de la poblacién y del espacio
autondémicos madrilefios se unid la disminucion del tiempo de acceso y dispersion alde
la oferta en cada municipio con acceso a la red. Asimismo potencio la intensificacion
del trafico, lograndose ya ainicios del decenio de 1980 €l desarrollo de flujos continuos
de circulaciones de pasajeros de cercanias, punto de partida de la configuracion actual
del tréfico. Si bien desde entonces la construccidn de nuevos trazados y estaciones no ha
sido importante en cuanto a la cantidad, si o ha sido en tanto a su importancia
estratégica. Con la consecucion de la circularidad de la red, gracias al trazado
completado con e Pasillo verde, se proporcion6é la posibilidad de redizar viges
transversales, lograndose en primer lugar notables meoras en la frecuencia de
circulaciones, y en segundo lugar una creciente diversificacion y complicacion de los
flujos, a realizarse e transporte por varios de los antiguos ges radiales. El incremento
del nimero de estaciones ha sido asimismo escaso (solo once estaciones de las actuales
cercanias son posteriores a 1981, lo que supone un incremento del 15%) pero de igua
importancia estratégica, entre otros motivos por la atencion prestada a la conexion
intermodal.



En lo que se refiere a la evolucion de la frecuencia circulatoria, 1a “intensidad
minima requerida de 96 circulaciones completas a dia’ (FERNANDEZ-
MAYORALAS, 1989, p. 214, asimismo cf. SCHOENDORFF MARIN, 1987) para que
el servicio ferroviario pueda ser considerado como de cercanias, sdlo comenzd a ser
minimamente alcanzado en 1970 en los municipios de Las Rozas y Collado-Villalba,
extendiéndose un quinquenio mas tarde a San Fernando de Henares, Torrejon de Ardoz
y Alcad; lo que supuso € comienzo de la adaptacion del sistema ferroviario al servicio
de cercanias del &rea urbana de Madrid. Fue entre 1975 y 1984 cuando se observé un
panorama diferente de prestaciones, resultando dos corredores fuertemente servidos (SO
y NE), otros dos con niveles elevados (S hasta Aranjuez, NO hasta Collado Villalba,
con dos maximos de cobertura en €l &rea mas cercana a Madrid —Las Rozas y Getafe—
), aprecidndose una menor intensidad en los municipios localizados en el sector N. Esta
Situacion se prolongd hasta €l afio 1989, en que se abrieron las lineas C1 (Alcaa de
Henares-Cantoblanco) y C7 (Principe Pio-Vicalvaro, que encauzaba € tréfico a Madrid
de la antigua linea Principe Pio-Pinar de las Rozas), iniciando un periodo caracterizado
por la conexion de los diferentes corredores ferroviarios en un nudo central
metropolitano progresivamente més completo. Asi se produjo una reasignacion de los
flujos de penetracion y salida del nicleo urbano a medida que se ofertaba una cobertura
territorial mas cohesionada y articulada radialmente (en torno a un anillo central desde
1996), produciéndose a tiempo una progresiva diversificacion de liness.

3.3. LA DEMANDA DE TRANSPORTE DE CERCANIASEN LA CAM.

En la introduccion al presente trabgjo se expusieron las coordenadas generales
gue dieron lugar a nacimiento de la demanda de un nuevo tipo de desplazamiento en €
contexto del desarrollo socioecondmico acontecido en Espafia en la segunda mitad del
siglo que ahora termina. Es momento de analizar con un poco més de profundidad €l
caso madrilefio, a fin de poder evaluar cdmo ha sido la respuesta del transporte
ferroviario a las nuevas necesidades de movilidad urbana, y para poder proceder més
adelante a una evaluacion intermodal del servicio prestado por lared de cercanias.

El crecimiento vegetativo ocupa un lugar destacado en las transformaciones de
Madrid en este periodo, caracterizado por € incremento de poblacién brusco e intenso
de los municipios colindantes con la capital como puntos de recepcion de las masas
inmigrantes que atraia ésta, sin que con €ello se redizase paralelamente una
descentralizacion de funciones y equipamientos, y generando consecuentemente la
necesidad de moverse con frecuencia diaria a la metrpoli: El crecimiento de la
poblacién del municipio de Madrid entre 1950 y 1991 fue de un 90,6%; en ese mismo
periodo los habitantes de lo que hoy congtituye su area metropolitana (excluida la
capital) aumenté un 1820%, mientras que € resto de la provincia solo 1o hizo en un
58,8%. En la década de 1950 este proceso de crecimiento y concentracion demogréficos
todavia no era lo suficientemente fuerte como para conformar un &rea metropolitana
propiamente dicha en e entorno de la ciudad, por o que no se puede decir que la
presion sobre € sistema de transporte (infraestructura y equipamientos) fuese grande.
Pero en la década siguiente se agudizaron las tendencias sefialadas, detectandose las
primeras tensiones. la concentracion demogréfica se extendié por los municipios
vecinos siguiendo los corredores configurados por las grandes vias de penetracion por
carretera del SO, S, NE y NO, asi como en el cinturon en torno a la ciudad (mientras
que € resto de la provincia experimentaba un estancamiento progresivo y un
envejecimiento de su poblacion). Entre 1950 y 1970 Madrid habia incrementado su
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poblacion en un 94,39%, y su &rea metropolitana en un 405,5%, mientras €l resto de la
provincia lo habia hecho tan sblo en un 1,36%. Es ahora cuando se comenzaron a
producir importantes divergencias entre la demanda y la oferta de transporte, ésta
claramente insuficiente en el caso del ferrocarril, 1o que seria aprovechado por €
transporte colectivo por carretera para hacerse con una demanda hacia la que era mucho
més flexible. Entre 1970 y 1981 se produjo €l «salto metropolitano» del crecimiento
demogréfico urbano: mientras que la capital sdlo incrementa su poblacién un 1,34%, el
area metropolitana siguio con un fuerte crecimiento (un 198,07%, muy inferior a de la
década anterior) pero llegando a niveles de saturacion que ocasionaron la busqueda de
nuevos espacios residenciales fuera del extrarradio inmediato: asi, € resto de la
provincia acelerd su crecimiento entre las mismas fechas hasta un 27,9%. Como se ha
visto, éstas son las fechas en que se inicié la adaptaciéon del transporte ferroviario a la
demanda, sobre todo en las zonas Sy SO, que da sus frutos en e quinquenio siguiente,
en € que la oferta ferroviaria para las zonas servidas es equiparable a la del transporte
colectivo por carretera, o que fue posible gracias a la toma de conciencia sobre las
direcciones y la magnitud de la demanda de transporte. La década de 1980 fue la de la
consolidacién de las tendencias apuntadas anteriormente: |a urbe experimentd una caida
en su poblacion de un 3,25%, y e crecimiento del territorio extrametropolitano (22,5%)
se acercd a del area metropolitana (27,42%) que frenaba asi su trayectoria anterior.
Pese a esta evolucion cambiante, durante todo e proceso la region no perdié su
caracteristica macrocefalia: el municipio madrilefio acaparaba en 1950 el 84,02% de la
poblacién de laregidn, cifra que en 1991 se habia visto reducida a 61,31% (s bien para
1960 habia llegado a representar el 86,71% de la poblacion regional). El cinturdn
metropolitano incrementd paulatinamente su poblacion desde e 4,3% de 1950 hasta el
31,58% de 1991. El resto de la provincia disminuyo sus niveles de poblacion entre 1950
y 1970 (del 11,69% a 6,02%), lo que junto con e comportamiento alo largo del tiempo
de las otras zonas ha permitido hablar parala CAM en estos veinte afios de un “proceso
de concentracion-despoblacion” (FERNANDEZ-MAYORALAS, 1989, p. 247). Con
posterioridad esta Ultima zona remontd su tasa de participacién hasta un 7,11% en 1991,
lo que obedecia a la saturacion del area metropolitana (mostrada por sintomas como €l
encarecimiento de los precios de suelo e inmuebles, la congestion por trafico rodado, o
la emergencia de continuos espaciales urbanos entre diversos municipios, como son |os
casos de Codlada-San Fernando de Henares en el NE y Las Rozas-Mgadahonda en el
NO) y la huida de poblacion hacia residencias cada vez mas Iganas de la gran ciudad,
sin perder por ello sus necesidades diarias de movilidad de cercanias.

Junto al incremento cuantitativo de la poblacion madrilefia y los cambios en su
distribucion espacial, tuvo lugar en los afios que se tratan un proceso de maduracion
econémica y transformacion socia®. Asi, la época en que se hizo patente la existencia
de un fuerte demanda de transporte ferroviario de cercanias para € acceso diario a la
capital y salida desde la misma (segunda mitad de la década de los sesenta y toda la de
los setenta), coincide con la de la culminacion de la répida industrializacion de la
sociedad madrilefia'y su (mas rapida, aln s cabe) terciarizacion: El sector servicios de
Madrid quedaria como € principal generador de empleo y riqueza, factor al que no era
geno su condicion de capital estatal (hecho a que se sumaria el desdoblamiento
administrativo que supuso la creacion de la CAM en 1983). Por otro lado la industria
madrilefia se caracteriz6 a partir de entonces por una gran diversificacion, una fuerte
presencia de capitales estatales y extranjeros y una orientacion a consumo nacional;
destacando sectores como los de material de transporte, automdvil, artes gréficas y
editoriales, material electronico, productos farmacéuticos, confeccion y aimentacion.
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Todo ello tuvo como consecuencia una especializacion funcional del espacio regional,
gue se hizo palpable a tiempo que la dinamica de concentraci on-despoblacion descrita,
y que a finales de los setenta cristalizd en la configuracion territoria que en lineas
generales ha continuado hasta nuestros dias. éreas residenciades en e NO y N de la
capital, un area de intensivo desarrollo industrial en € NE, (que también incluia zonas
residenciales, sujetas no obstante a una acusada movilidad), y otra muy similar en el S
provincial (pero con un desequilibrio residencia/lempleo mayor que en el caso anterior)’.
Como se puede deducir de lo dicho hasta ahora, 1a ordenacién territorial de la poblacion
(viviendas) y las actividades (empleos y servicios) no era homogénea y presentaba
numerosas disparidades, 10 que hizo necesarios desplazamientos regulares de grandes
masas de poblacion.

Dentro de este marco, el balance negativo entre tamafio de la poblacion y oferta
de empleos (desfavorable con la segunda) fue e principal generador de movilidad en €
caso madrilefio: la estructura de la poblacion activa no se correspondia en su
distribucion espacial con la de empleos segun sectores econdmicos. En funcion de la
relacion entre ambas variables se puede dividir e &ea metropolitana en tres
subconjuntos espaciales. a) El casco urbano consolidado de Madrid y los municipios del
NO (en torno a la N-V1), que histéricamente ha mostrado elevadas tasas de empleo; b)
Los términos municipales del NE (N-11) con un balance entre poblacion y empleo muy
superior a del resto de la Comunidad si se descuenta el municipio de Madrid; y c) El
resto de municipios con tasas de produccion de empleo muy inferiores, con incidencia
muy especial en e SO. Sin embargo, es de destacar que este desequilibrio cuantitativo
no siempre explicaba del todo la movilidad, como era el caso del sector NO, solo
explicable por € desequilibrio cualitativo derivado del tipo de empleos ofrecidos,
inferior respecto de la cualificacion profesiona de la poblacién.

Madrid era e foco central de atraccion y generacion de vigjes, al tiempo que se
observaba un desarrollo transversal de estos, entre las localidades del O, Sy Corredor
del Henares, generdndose también flujos en e total del area que no suponian
intercambio, sino exportacion de activos®. Respecto a tamario de los flujos (la magnitud
de desplazamientos basicos por desequilibrio entre variables), el nUmero de personas
gue debian desplazarse a trabajar fuera de su lugar de residencia normalmente superaba
en todas las zonas € nivel de desempleo, siendo las zonas que méas empleaban activos
no residentes el NO, Colmenar Vigo, Pinto, Rivas-Vdlilla, Alcobendas-San Sebastian
de los Reyes y e Corredor del Henares, aparte de la capital. Estos activos se movian
siguiendo fundamentalmente flujos de intercambio con Madrid y de forma secundaria
otros transversales que no en todos casos establecian relaciones bidireccionales (sblo en
las localidades comprendidas desde el O hasta e Corredor del Henares por e S del
ared). Los sentidos eran mucho més favorables a las entradas a la capital desde todas las
zonas del area metropolitana (Madrid atraia en 1981 € 61,6% de los viges y genera €
22,9), destacando e Sy € O, y en menor medida Alcobendas-San Sebastian de los
Reyes. Excepciones eran el NO, € Corredor del Henares y Pinto, que recibian més
activos de los que expendian. Las zonas méas generadoras de flujos coincidian con
aquellas més afectadas por € proceso de concentracion demogréfica, siendo las que
tenian densidades menores las que movilizaban flujos de activos més escasos.

La segunda variable que se mostré como principal generadora de movilidad es la

localizaciéon de diversos tipos de equipamiento social, entre los que destacaban los
centros de ensefianza. La localizacion fundamental de las dotaciones escolares primarias
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y secundarias estaba en Madrid, seguido del corredor NO en torno alaN-VI, (sendo la
zona mejor dotada de estos recursos por habitante, s bien estaba conformado
principalmente por centros de ensefianza privada para poblacion de nivel
socioecondémico acomodado sita en la misma zona o, principalmente, en la capital), y en
menor medida el NE (en torno ala N-Il). Por tanto los flujos principales eran los que se
generaban de la capital a NO, y los que iban del &ea metropolitana a la capital,
(especiamente de los sectores Sy SO, con escasas dotaciones en materia de educacion).
A estos flujos habria que afiadir los que generaba la ensefianza universitaria, dirigidos a
Madrid y Cantoblanco, a los que posteriormente se unirian Alcalay Getafe.

El panorama descrito es valido para comienzos de los afios ochenta, y a finales
de la misma década no habia variado sustancialmente, s bien ya se veian apuntar
novedades de interés. Se siguieron presentando los desequilibrios descritos
anteriormente. Madrid atraia €l 60,2% de los vigies pero solo generaba e 19,4%,
mientras que tanto en el &rea metropolitana como en e resto de la provincia se
presentaba la situacion inversa, superando las generaciones claramente a las atracciones
y disminuyendo este desequilibrio a medida que nos alejamos de la capital (eran
especialmente negativos los saldos del area metropolitana sur y del sur y este del resto
de la provincia). Sigui6 siendo el sector NO de la corona metropolitana el que producia
mayor atraccion de vigies y menor generacion respecto a Madrid. Si bien, a diferencia
de lo constatado en 1981, en 1988 la corona territorial extrametropolitana respecto a
Madrid experimentd un incremento importante del nimero de generacion de vigjes
hacia la capital, sintoma de que € proceso de expansion urbana habia rebasado € area
metropolitana, que presentaba sintomas de saturacion similares a los de la metrépoli.
Los saldos mas negativos en cuanto a generacion de desplazamientos en e cinturén
metropolitano seguian correspondiendo a los municipios mas poblados, siendo peor la
situacion de aguellos que presentaban un déficit de empleos y equipamientos (M dstoles,
Leganésy Alcorcon, en e sector SO, eran los que presentaban peores resultados, siendo
también muy negativos casos como San Sebastian de los Reyes, Getafe, Parla,
Fuenlabrada...). En definitiva, mientras que el municipio de Madrid se consagré como
lugar donde se concentraban las actividades, la corona extrametropolitana aparecia cada
vez mas especializada en su funcion residencial. EI municipio de Madrid siguié siendo
el principal foco de atraccion de desplazamientos, perpetuandose el patron radia de
configuracion espacial de los flujos, con un protagonismo claro de los flujos centripetos,
siendo los flujos no radiales poco importantes

3.4. EL MARCO INTERMODAL MADRILENO.

Analizada la evolucion de la movilidad y de las variables que la determinan, se
procede a continuacion a analizar histéricamente las relaciones del transporte ferroviario
de cercanias con e otro medio que ha venido prestando servicios de transporte
interurbano: €l transporte colectivo por carretera, comparando la concurrencia de ambos
en e mismo mercado antes 'y después de la puesta en funcionamiento del CRT.

Hasta 1960 la cobertura del transporte colectivo por carretera era escasa y la
mayoria de las concesiones realizaban sus recorridos desde Madrid, por lo que la
distribucion espacial de sus viges registraba méximos sdlo en los arededores de la
capital y siguiendo las grandes vias radiales. Entre 1960 y 1970 se experimentd un
incremento en e nimero de concesiones (de un 40%), a tiempo que aumentaba su
cobertura. Sin embargo, la distribucion espacial de sus circulaciones continud
concentrada en la corona metropolitana (sobre todo haciael Sy SO y alo largo de las
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grandes carreteras radiales). De 1970 a 1985 la variacion del nUmero de concesiones fue
de un pequefio incremento (inferior a 10%), tendencia similar a la de su cobertura; si
bien e hecho més destacable de esta etapa es que se produjo un gran nimero de
unificaciones de las concesiones existentes. La crisis de los 70 tuvo € efecto de
producir una concentracion de las empresas del sector con el objetivo de mantener sus
niveles de beneficio, 10 que comportd la desaparicion de buen nimero de dlas,
pequefias y anticuadas, a tiempo que se incrementaba la competitividad y capacidad de
presion de unas pocas de las supervivientes (concentracion que se ha continuado, de
forma mas atenuada, en los afios posteriores, alentadas las empresas concesionarias por
la creciente competencia del ferrocarril). Este proceso también se tradujo en el aumento
de las expediciones ofertadas, que se prolongaria hasta mediados de los ochenta. Hay
gue tener en cuenta que a lo largo de estos tres periodos €l ferrocarril de cercanias solo
alcanzo la paridad con @ autobls en aquellos municipios mas lgjanos de la capital,
situacion que comenzo a cambiar desde las primeras obras ferroviarias proyectadas
exclusivamente para transporte de cercanias (ya que al final de este periodo se comenzé
a registrar una recuperacion en la proporcién de circulaciones ferroviarias respecto del
autobus).

Diversas son las razones por las que entre 1965 y 1985 € ferrocarril de cercanias
fue incapaz de discutirle ya no la primacia del sector a su mas directo competidor, sino
cotas minimas de mercado. Como se dijo, € autobus interurbano posee una oferta
mucho mas elastica respecto a la demanda que e tren debido a las rigideces
infraestructurales de éste, a su desarrollo en un marco administrativo y empresarial
inadecuado hasta fechas bien recientes, y a que € transporte por carretera no ha de
cubrir gastos de factores que si estan presentes en € ferrocarril (como, por gemplo, el
mantenimiento y renovacion de la infraestructura). Debido a esta capacidad de
adaptacion, € autobus fue desarrollando una red mucho més compleja que la del tren,
gue cubria una proporcion de territorio mayor pero que se centraba basicamente en las
mismas areas de demanda. La red de lineas regulares desarrollaba una serie de circuitos
concentrados en torno a municipio de Madrid, siguiendo los corredores de las
carreteras nacionales radiales y desaprovechando e potencial de las conexiones
transversales (sOlo poco antes de la creacion del CRT se comenzo a atender a estos
trayectos, aunque e trazado de la red continu6 siendo basicamente radial,
desarrollandose transversalmente con cierta intensidad en el E y S de la CAM). De
hecho, cuando los flujos de transporte interurbano quedaron articulados con cierta
estabilidad a finales de los setenta y comienzos de los ochenta, €l tren de cercaniasy el
autobus interurbano presentaban un elevado grado de coincidencia en sus recorridos y
estaciones, dibujando un panorama de “desconexion entre redes con estructuras
fundamentalmente radiales, coberturas desequilibradas y criterios tarifarios dispares
[que] componia un marco de transporte de elevados costes en tiempo y dinero [y que
planteaba] una situacion (..) de disuasion de la demanda” (FERNANDEZ-
MAYORALAS, G. 1989, p. 277)°. Fue, por tanto, la inadaptacion del ferrocarril la que
dej6 & campo libre para que otros medios no encontrasen resistencia para hacerse con
un publico potencial a que, como se ha demostrado después, podia ofrecer un modo
eficiente de penetracion y salida del centro urbano; la oferta deficitaria ocasiond una
concentracion de la demanda de amplios sectores de poblacién (sobre todo los menos
favorecidos) hacia el autobus regular.

La creacion del CRT supuso un cambio en € desarrollo de las relaciones
ferrocarril-autobus porque puso en marcha un sistema de coordinacion intermodal, que
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partia del planteamiento de potenciar todo lo posible €l tren de cercanias como medio
mas econdmico y con menos costes sociales y ambientales para la colectividad. Solo
bajo este nuevo marco fue posible una reorganizacion del subsector del transporte
regular interurbano por carretera que hasta entonces se habia regido por una ley de la
década de 1940, que fijaba e procedimiento de la adjudicacion de concesiones a las
empresas privadas solicitantes. En 1987, con la aprobacion de la LOTT se introdujo la
herramienta legal necesaria para €@ logro de la coordinacion intermodal y la
racionalizacion y reorganizacion del ramo (tuvieron que renegociarse todas las
concesiones de explotacion de lineas de autobus). Pero, por lo general, estas medidas no
han cambiado la situacién de las redes, que siguen siendo en gran parte de sus
recorridos coincidentes, |0 que sigue planteando un marco de dura competencia, con la
diferencia de que ahora no siempre es € ferrocarril € que se llevala peor parte. Muestra
del paralelismo entre ambos sectores es € hecho de que la red de autobuses regulares
también experiment6 de forma intensa la crisis de comienzos de la década de 1990, con
importantes descensos tanto en los km. de la red (que disminuyeron un 41,5% entre
1987 y 1994) como en & numero de lineas (éstas disminuyeron de forma importante a
comienzos de la década, un 25,6% entre 1989 y 1990, pero se produjo una recuperacion
importante en |os afios posteriores).

4. BALANCE Y CONCLUSIONES.

A la hora de valorar € complgo proceso historico hasta agui descrito, es
necesario contraponer la evidente evolucién positiva del modo de transporte que se trata
con las carencias que no habia logrado subsanar y los retos planteados que no habian
superado en € afo de cierre de nuestro analisis su condicion de proyectos.

En primer lugar la smple contrastacion de la situacion del ferrocarril en la
década de 1970 (como medio de transporte condenado a desaparecer frente a la
hegemonia del transporte privado por carretera) con su condicion en los noventa (como
sistema competitivo y eficiente para la satisfaccion de la movilidad de cercanias de las
areas cubiertas) muestra la magnitud de los trabgjos realizados con éxito. Pero sblo
podemos comprender la importancia de lo conseguido si tenemos en cuenta € singular
contexto de intenso cambio socioecondmico en gque se desarroll6 la nueva modalidad de
transporte. Capitales europeas como Paris o Londres también experimentaron en fechas
similares un crecimiento importante del tréfico de cercanias, pero estas ciudades
contaban con un bagaje anterior en la conduccién de este tipo de tréficos. Puesto que sus
periferias venian experimentando importantes procesos de urbanizacion desde hacia
décadas, desde finales del siglo XIX los sistema de transporte publico (el ferrocarril
londinense y e metropolitano parisino ya en los inicios del presente siglo) tenian en
mayor o menor medida la periferia de las grandes urbes como objetivo de su oferta
(aunque sdlo fuese como escalas de trayectos de largo recorrido o como prolongaciones
de recorridos estrictamente urbanos). Sin embargo Madrid hubo de hacer frente a un
crecimiento precipitado con una dotacion muy insuficiente de infraestructuras. Esto
ocasiond, por una parte, una dependencia de la consecucién de un ordenado crecimiento
urbano de la satisfaccion de las cada vez mayores necesidades de aojamiento y
transporte, lo que se tradujo en una notable fata de previson y una constante
improvisacion de soluciones urbanisticas escasamente planificadas. Por otra parte se
origin6 una «servidumbre» de todos los ciudadanos hacia las insuficiencias
infraestructurales y de oferta, que en el caso de aquellos que no podian acceder al
automovil se traducia en una cautividad del autobUs interurbano, situacion que se
perpetud por la no descentralizacion de actividades, recursos y equipamientos. Las
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secuelas de estos inconvenientes se dgjan sentir todavia en hechos como e peso
desproporcionado de la ciudad respecto al conjunto metropolitano y la perduracion del
modelo jerérquico radia en e sistema de transportes, que ha llevado a afirmar que
“...Madrid puede ser considerada una metropoli inmadura, 10 que concuerda con su
desarrollo tardio como espacio metropolitano” (GUTIERREZ PUEBLA, J.; 1992, p.
121).

L os efectos negativos de este crecimiento demogréfico regional sdlo se pudieron
corregir a posteriori, insertdndose la solucién ferroviaria de cercanias en este proceso;
logrando, con la consecucion de un servicio progresivamente mas aceptable y
posteriormente atractivo para € usuario, abrirse camino en un mercado copado por €l
autobus. Al tiempo, se megjoraba no solo la dotacion de los medios de conexién de la
capital con las &reas de residencia periféricas, sino e propio tegido del transporte
publico urbano gracias a la proliferacion de las conexiones intermodales (y més tarde al
cierre del nudo central de cercanias con € Pasillo verde, que supuso la creacion de una
linea en €l interior del &rea metropolitana que seria usada como alternativa a metro por
la rapida conexion de las diferentes &reas urbanas circundantes de la almendra central).
Ello ha sido posible gracias a un cambio de fondo en la concepciéon del servicio de
cercanias y a la creacion de un marco institucional de coordinacion, indispensable no
solo para la organizacion interna del sector, sino para €l logro de una ordenacién urbana
raciona y planificada.

Hay que destacar que parte de la limitacion de los logros del ferrocarril de
cercanias, asi como del transporte publico madrilefio en general, reside en €l hecho de
gue no se haya dado de forma sostenida en € tiempo una politica coordinada a nivel
municipa y autonémico parala limitacion del tréfico rodado privado, o que supone una
clara contradiccion con los esfuerzos por mejorar € transporte publico general realizado
por las diferentes administraciones representadas en e CRT. Sbélo subsanando este
punto se lograria una optimizacion del transporte publico a tiempo que reportaria
importantes mejoras en la situacion de congestion del transporte en zonas urbanas.
Dentro de los puntos pendientes del ferrocarril de cercanias esta € lograr una
coordinacion plena en e conjunto del transporte regional, que pasa ineludiblemente por
una mayor involucracion de RENFE en los organismos de ordenacion regional,
eliminando asi las disonancias todavia existentes en la coordinacion intermodal, y que
no necesariamente tiene que llevar a una disolucion de la independencia y autonomia de
la Gerencia Regional de Cercanias de Madrid ni de la UN de Cercanias. Dentro de este
mismo apartado se incluye también la necesidad de la extension de la red de cercanias a
otros puntos de la Comunidad. No sdlo hay que aumentar, sino cohesionar su cobertura.
Los buenos resultados otorgados por la operacion del Pasillo verde indican que una
combinacion del carécter radia de la red con los recorridos transversales lograria una
mejor adecuacion a una demanda gque cada vez se Sitlia en lugares més aeados de la
capital y mas dispersos con respecto a los gjes ferroviarios de cercanias. Todo €llo es
necesario que se realice en coordinaciéon con e CRT para evitar competencias
innecesarias entre las redes y optimizar las posibilidades de intercambio moda que
mejoren la calidad del servicio. Este es otro de los aspectos pendientes, puesto que pese
a las mejoras obtenidas, no se ha logrado la redizacion del objetivo, por ahora mas
tedrico que real, de instituir € ferrocarril como medio principal de acceso y sdlida de la
gran ciudad, como parecian aconsejar sus cualidades técnicasy propugnaba el CRT.
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NOTAS:

1 No obstante, para aquellos que desconozcan la materia, se recomiendan a continuacion dos de
los clasicos en €l tema: la vision cronoldgica desarrollada por algunos de los mejores especialistas en
NADAL, J; CARRERAS, A.y SUDRIA, C. (comps.) (1987), pp. 164-236; o la analitica que desarrolla
TORTELLA, G. (1994), pp. 197-391.

2 A este respecto cf. MUNOZ RUBIO, M. (1995), pp. 183y ss.

3 Actualmente en el consejo de administracién del CRT, cada una de estas organizaciones est&
presente con 5, 8, 2, 2, 1y 4 representantes respectivamente, aunque la presencia de cada uno en nimero
de representantes ha variado con el tiempo. Se reparten la Presidencia, Vicepresidencia, vocalias y
secretariado.

* La situacion de las lineas que incluian circulaciones de tréfico de cercanias en 1980 era la
siguiente: Doble via electrificada: tendidos Atocha-Villalba-Avila, Atocha-Parla, Atocha-Guadalajara,
Principe Pio-Pinar de las Rozas y Atocha-Aranjuez-Castillejo Afiover y Aluche-Méstoles. Via Unica
electrificada: tendidos Villalba-Segovia, Cercedilla-Los Cotos (via estrecha) y Castillejo Afiover-Toledo.
Por Gltimo, via tnicasin electrificar: Chamartin-Riaza, Atocha-Torrijosy Parla-Algodor.

° Para el estudio de la oferta y sus magnitudes me baso en el estudio fundamental de
FERNANDEZ-MAYORALAS FERNANDEZ, G. (1989), pp. 157-238, que llega hasta 1984. Para el
periodo posterior hasta 1994, se utilizan los datos estadisticos del Anuario estadistico de la Comunidad
Auténoma de Madrid, que incluye datos proporcionados por la propia RENFE, detallados hasta la edicién
del afio 1994. Sdlo subsidiariamente se recurre a los datos de las Memorias del CRT, que se basan en
estimaciones del propio Consorcio.

6 Para una exposicion histérica del cambio socioecondémico madrilefio desde la posguerra a la
década de 1990, cf. SOTO CARMONA, A. (dir.) (1994), especialmente pp. 31-77. Para una presentacién
socioecondmicade laregién de Madrid a mediados del decenio de 1990 cf. LASSY (1995), pp. 4-11.

” Sobre la ordenacion territorial del espacio hasta mediados de los ochenta cf. FERNANDEZ-
MAYORALAS FERNANDEZ, G. (1989), pp. 240-268, y sobre su evolucion posterior cf.: BUERO
RODRIGUEZ, C. (coord.) (1992), pp. 66-70,108, 207-221; CONSORCIO REGIONAL DE
TRANSPORTES-COMUNIDAD AUTONOMA DE MADRID (1988), vol. 6, passim. y GUTIERREZ
PUEBLA (1992).

8 as fuentes fundamentales para el andlisis de la movilidad Madrid y su provincia son las
Encuestas de movilidad, que en 1974 y 1981 realizé la antigua COPLACO, y en 1988 el CRT. Me baso
para esta seccion en FERNANDEZ-MAYORALAS FERNANDEZ, G. (1989), pp. 238-314, para €l
estado de la cuestion hasta 1984, y en CONSORCIO REGIONAL DE TRANSPORTES-COMUNIDAD
AUTONOMA DE MADRID (1988) y GUTIERREZ PUEBLA (1992), parala evolucion posterior.

® Para este aspecto concreto cf. FERNANDEZ-MAYORALAS FERNANDEZ, G. (1989), pp.
113y ss. para el marco intermodal en general son importantes, dentro de la misma obra pp. 220-235, 275
y ss. Asimismo cf. GUTIERREZ PUEBLA (1992) y LASSY (1995).
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APENDICE ESTADISTICO Y CARTOGRAFICO:

A continuacion reproducimos los datos estadisticos tomados de |as ediciones del
Anuario estadistico de la Comunidad de Madrid correspondientes a los afios 1984 a
1994/95, y que han servido de base para la elaboracion de series 'y célculos presentes en
el texto, a fin de que € propio lector pueda corroborar las afirmaciones en € vertidas.
Los datos para épocas anteriores a los anos recogidos se basan en € estudio
fundamental de G. FERNANDEZ-MAYORALAS, (1989) por lo que a & remito &
lector. En casos puntuales se ha recurrido a los datos contenidos en las Memorias del
CRT a titulo meramente orientativo, ya que los datos en €ellas contenidos se refieren a
estimaciones del Consorcio, mientras que el Anuario recoge informacion proporcionada
por la propia RENFE.

Para los cuadros correspondientes a los afios 1989-1994 se utiliza la numeracién
de lineas que se conserva en la actualidad (cuyas visicitudes ya han sido explicadas en
€l texto). Sin embargo, para 1984-1989, se utiliza la siguiente numeracion de las lineas:

1: Total cercanias interurbanas.

2:Tota delaslineas de RENFE.

3: Madrid Atocha-Villalba

3a Prolongacion a El Escoridl.
3b: Prolongacién a Cercedilla.

4: Madrid Principe Pio-Pinar de Las Rozas.

5: Madrid Chamartin-Miraflores.

6: Madrid Atocha-Cantoblanco.

7: Madrid Chamartin-Alcaléa de Henares.

7a Prolongacion a Guadalgjara.

8: Madrid Atocha-Aranjuez.

9: Madrid Atocha-Parla.

10: Madrid Atocha-Fuenlabrada.

11:Laguna-Villaviciosa de Odén, (Suburbano de Madrid, no incluido en 2).

En los cuadros de tréfico de pasgjeros se contabilizan directamente los trayectos
de Madrid Atocha-El Escorial (C8a) y Madrid Atocha-Cercedilla (C8b), asi como €l de
Chamartin a Guadagjara (C2), sin distinguirse las paradas de Villaba y Alcaa de
Henares.

Asimismo se proporciona la informacion estadistica referente a crecimiento de
la poblacién madrilefia entre 1950 y 1991, extraida de los censos de poblacién. En
primer lugar figuran los municipios de Madrid y su area metropolitana, y a continuacion
algunos de los mas importantes fuera de dicha area.
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Cercanias interurbanas. Oferta diaria de trenes y plazas. 1984*

Linea |Long. |LABORABLES SABADOS DOMINGOS Y FESTIVOS
(Kms.) [N° Trenes Oferta de plazas (miles) N° Trenes Oferta de plazas (miles) N° Trenes Oferta de plazas (miles)
Especif®]Otros® |[Total Sentad. |De pie |Total Especif. [Otros  |Total Sentad. |De pie [Total Especif. [Otros  |Total Sentad. |De pie |Total
1 669 107 776 213.0 370.5 583.5 531 109 640 139.6 243.2 382.8 452 113 565 123.2 212.8 336.0
2 415 107 522 142.8 245.2 388.0 309 109 418 104.1 178.8 282.9 245 113 358 90.1 152.7] 242.8
3 34 49 83 21.6 37.2 58.8 35 51 86 23.4 40.3 63.7 30 53 83 24.4 42.2) 66.6
3a 60 22 27| 49 12.7 22.0 34.7 21 27 48 13.0 224 354 16 29 45 12.7 22.0 34.7
3b 67, 12 22 34 8.9 15.2) 24.1 14 24 38 104 17.9 28.3 14 24 38 11.7 20.2 31.9
4 pal 62 62 10.5 18.9 29.4 54 ----- 54 8.6 15.7] 24.3 54 ----- 54 8.6 15.7] 24.3
5 50 ----- 4 4 0.9 0.2 11 ----- 4 4 0.9 0.2 11 ----- 4 4 0.9 0.2 1.1
6 17 45|  ----- 45 14.3 24.6 K e e e e e T T T T T T
7 42 112 12 124 32.3 55.5 87.8 88 12 100, 26.0 44.8 70.8 63 12 75 19.5 33.6 53.1
7a 65 67 12 I e 57 12 69 - [ - | e 46 12 58 - [ e [ -ee--
8 49 28 36 64 16.6 28.7 45.3 23 36 59 15.3 26.5 41.8 16 37 53 13.5 23.3 36.8
9 23 54 4 58 16.4 28.2) 44.6 39 4 43 11.2 19.0 30.2 25 5 30 7.8 11.3] 19.1
10 22 80 2] 82 30.2 51.9 82.1 70 2 72 18.7 32.3 51.0 57, 2 59 15.4 26.4 41.8
11 16} 254  ----- 254 70.2 125.3 195.5 222 ----- 222 35.5 64.4 99.9 207 ----- 207 33.1 60.1 93.2
* Los limites de Cercanias interurbanas de la CAM vienen indicadas por las estaciones finales de la denominacién de las lineas respectivas. Estos servicios se prestan a partir de 3-VI-1984.

(1) Trenes dedicados especificamente a prestar servicio de Cercanias
(2) Trenes de Largo Recorrido que también prestan servicio de Cercanias.
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Cercanias interurbanas. Oferta diaria de trenes y plazas. 1985*

Linea [Long. LABORABLES SABADOS DOMINGOS Y FESTIVOS
(Kms.) [N° Trenes Oferta de plazas (miles) N° Trenes Oferta de plazas (miles) N° Trenes Oferta de plazas (miles)
Especif’]Otros'” |Total Sentad. |De pie |Total Especif. [Otros Total Sentad. |De pie |Total Especif. JOtros Total Sentad. |De pie |Total
1 718 115 833 249.0 427.5 676.5 551 119 670 155.2 270.9 426.1 471 122 593 134.5 232.2 366.7
2 446 115 561 157.1 269.2) 426.3 327 119 446 119.7 204.5 324.2 259 122 381 1014 173.0 274.4
3 34 49 83 19.7 33.9 53.6 35 49 84 21.7 37.3 59.0 30 53 83 20.0 34.4] 54.4
3a 60] 22%) 277 49 10.9 18.8 29.7 21 27 48 12.4 21.3 33.7 16 29 45 9.9 17.0 26.9
3b 67 12 22) 34 8.8 15.1] 23.9 14] 22 36 9.3 16.0) 25.3 14 24 38 10.1 17.4 275
4 21 68 6 74 17.6 30.3] 47.9 62 62 14.5 24.9 39.4] 56| 6 62 14.5 24.9 39.4
5 58| ----- 4 4 0.9 0.2 1.1] ----- 4 4 0.9 0.2 1.1 ----- 4 4 0.9 0.2 11
6 17 60° 60 24.9 42.9 AL I S s e e e ==
7 42 116 12| 128 23.8 41.0) 64.8 92 12 104 17.6 30.3] 47.9 69 12 81 11.6 19.9 31.5
7a 65) 74 12 86 ----- | - | - 64 12 e e 51 12 63 ----- [ - [ -
8 49 28 38 66 14.6 25.11 39.7 24 30 54 11.4 19.6 31.0 18] 39 57| 12.3 21.2] 33.5
9 23 60 4 64 21.3 36.7] 58.0 45 12 57 19.5 33.5 53.0 28 6 34 135 23.2] 36.7
10 22 80 2] 82 34.3 59.1 93.4 69 12 81 34.1 58.7 92.8 58 2 60 28.6 49.2 77.8
11 16| 272 ----- 272 91.9 158.3 250.2 224 ----- 224 35.5 66.4] 101.9 212 ----- 212 33.1 59.2] 92.3
* Los limites de Cercanias interurbanas de la CAM vienen indicadas por las estaciones finales de la denominacién de las lineas respectivas. Estos servicios se prestan a partir de 2-VI-1985.

(1) Trenes dedicados especificamente a prestar servicio de Cercanias
(2) Trenes de Largo Recorrido que también prestan servicio de Cercanias.
(3) A partir del 29-1X-85: 24 trenes, excepto lunes y postfestivos, que son 23.
(4) A partir del 29-1X-85: 25 trenes, excepto lunes y postfestivos, que son 26.
(5) 9 trenes tienen origen/destino Chamartin en lugar de Atocha apeadero.
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Cercanias interurbanas. Oferta diaria de trenes y plazas. 1986*

Linea [Long. LABORABLES SABADOS DOMINGOS Y FESTIVOS
(Kms.) [N° Trenes Oferta de plazas (miles) N° Trenes Oferta de plazas (miles) N° Trenes Oferta de plazas (miles)
Especif’]Otros'” |Total Sentad. |De pie |Total Especif. [Otros Total Sentad. |De pie |Total Especif. JOtros Total Sentad. |De pie |Total
1 806 118 924 327.2 559.3 886.5 606 120 726 207.8 357.8 565.6 514 126 640 171.8 293.3 465.1
2 534 118, 652 235.3 401.00  636.3 380, 120 500, 172.3 291.4  463.7 288 126 414  138.7 234.1] 3728
3 37 50 87 225 38.7] 61.2 38 52 90 23.4 39.9 63.3 32 55 87| 22.6 38.5] 61.1
3a 60] 25 26 51 13.2 22.7] 35.9 24 26 50 13.0 22.2 35.2 18] 29 47 12.2 20.8] 33.0
3b 67 12 24| 36 9.3 16.0 25.3 14] 26 40 10.4 17.7) 28.1 14 26 40 10.4 17.7] 28.1
4 21 74 6 80 20.8 35.5 56.3 68 6 74 19.0 30.5 49.5 62 6 68| 17.4 27.8] 45.2
5 58| ----- 4 4 0.9 0.2 1.1] ----- 4 4 0.9 0.2 1.1 ----- 4 4 0.9 0.2 11
6 17 65° 65° 24.4 41.7) X I T Y s e e s ————
7 42 116 12| 128 34.3 58.6] 92.9 92 12 104 27.0 46.2) 73.2 69 12 81 22.8 39.14 61.9
7a 65) 73 12 85 - | e | - 63 12 G e e 51 12 63 ----- [ - [ -
8 49 26 40 66 17.1 29.2] 46.3 23 40 63| 16.3 28.0| 44.3 17 41 58] 14.8 25.5 40.3
9 23 100 4 104 54.0 92.3] 146.3 72 4 76| 39.5 67.5 107.0 36 6 42 21.8 37.3 59.1
10 22 116 2) 118 61.3 104.8 166.1 87 2 89 46.2 79.1 125.3 72 2 74 38.4 65.7] 104.1
11 16| 272 ----- 272 91.9 158.3 250.2 226  ----- 226 35.5 66.4] 101.9 226  ----- 226 33.1 59.2] 92.3
* Los limites de Cercanias interurbanas de la CAM vienen indicadas por las estaciones finales de la denominacién de las lineas respectivas. Estos servicios se prestan a partir de 2-VI-1985.

(1) Trenes dedicados especificamente a prestar servicio de Cercanias
(2) Trenes de Largo Recorrido que también prestan servicio de Cercanias.
(3) 10 trenes tienen origen/destino Chamartin en lugar de Atocha.
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Cercanias interurbanas. Oferta diaria de trenes y plazas. 1987*

Linea [Long. LABORABLES SABADOS DOMINGOS Y FESTIVOS
(Kms.) [N° Trenes Oferta de plazas (miles) N° Trenes Oferta de plazas (miles) N° Trenes Oferta de plazas (miles)
Especif’]Otros'” |Total Sentad. |De pie |Total Especif. [Otros Total Sentad. |De pie |Total Especif. JOtros Total Sentad. |De pie |Total
1 959 175 1134 342.1 583.2 925.3 709 185 894 227.3 362.9 590.2 609 191 800 174.1 311.6 486.9
2 687 175 862 250.2 4249  675.1 483 185 668 191.8 296.5(  488.3 383 191 574 141.0 252.4  394.6
3 33 47 80 20.7 35.9 56.6 29 52 81 29.0 36.3 65.3 243 54 78 23.9 41.2] 65.1
3a 60] 21 23 44 11.4 19.7 31.1 20 26 46 19.9 20.6 40.5 15| 28 43 12.7 22.0] 34.7
3b 67 12 24| 36 9.3 16.2) 25.5 9 26 35 9.1 15.7] 24.8 9 26 35) 11.2 19.2) 30.4
4 21 74 6 80 20.8 33.4] 54.2 68 6 74 19.0 30.8] 49.8 66| 6 72 18.5 29.2] 48.4
5 58| ----- 2 2 0.4 0.1 0.5] ----- 2 2 0.4 0.1 0.5 ----- 2 2 0.4 0.1 0.5
6 17 84° - 84 317 54.6 I N S S e e e = I
7 42 134 12| 146 41.0 70.8] 111.8 100 12 112 31.2 53.7] 84.9 78] 12 90| 25.2 43.4] 68.6
7a 65) 85 12 L e e 71 12 83 - | - | - 63 12 1L I e
8 49 26 39 65 17.1 25.9 43.0 24 39 63| 16.3 28.0| 44.3 19 39 58] 14.8 25.5 40.8
9 23 102 4 106 55.1 94.9 150.0 74 4 78] 47.0 63.4] 110.4 37| 6 43 17.7 43.1 60.8
10 22 116 6) 122 63.4 109.3 172.7 38 6 94 48.9 84.2) 133.1 72 6 78] 40.5 69.9 110.4
11 16| 272 ----- 272 91.9 158.3 250.2 226  ----- 226 35.5 66.4] 101.9 226  ----- 226 33.1 59.2] 92.3
* Los limites de Cercanias interurbanas de la CAM vienen indicadas por las estaciones finales de la denominacién de las lineas respectivas. Estos servicios se prestan a partir de 2-VI-1985.

(1) Trenes dedicados especificamente a prestar servicio de Cercanias
(2) Trenes de Largo Recorrido que también prestan servicio de Cercanias.
(3) 17 trenes tienen origen/destino Chamartin en lugar de Atocha.
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Cercanias interurbanas. Oferta diaria de trenes y plazas. 1988*

Linea |Long. |LABORABLES SABADOS DOMINGOS Y FESTIVOS
(Kms.) [N° Trenes Oferta de plazas (miles) N° Trenes Oferta de plazas (miles) N° Trenes Oferta de plazas (miles)
Especif’]Otros'” |Total Sentad. |De pie |Total Especif. [Otros Total Sentad. |De pie |Total Especif. JOtros Total Sentad. |De pie |Total
1 848 108 956 360.9 622.3 983.2 569 108 677 213.6 368.0 581.6 535 108 643 194.1 314.4 508.5
2 572 108 680 228.3 393.9 622.2 345 108 453 142.9 246.2 389.1 319 108 427 137.9 217.7 355.6
3 40 49 89 23.1 39.9 63.0 36 49 85 23.1 39.8 62.9 36 49 85 24.6 22.6 47.2
3a 60 22 27" 49 12.7 22.0 34.7 21 26" 47 12.7 21.9 34.6 21 27% 48 14.0 24.2) 38.2
3b 67, 18 22 40 104 17.9 28.3 15 23 38 104 17.9 28.3 15j 22 37 10.6 18.4] 29.0
4 21 46 4 50 13.0 22.4 35.4 54 4 58 15.0 26.0] 41.0 54 4 58 15.0 26.0 41.0
6 17 860 — 86 36.4 62.7 N e e e e e T T T T e T ——
7 42 142 6l 148 42.9 73.9 116.8 100, 6 106 29.6 51.1 80.7 76 7 83 24.2 41.6} 65.8
7a 65) 78 6] 84| - | - [ - 76 6 82 - | - | - 70] 7 77 - | - [ -
8 49 31 42 73 18.9 32.8 51.7 29 42 71 18.5 31.8 50.3 27, 42 69 17.9 30.9 48.8
9 23 106 106 27.5 47.5 75.0 48 ----- 48 12.5 21.4 33.9 48 ----- 48 12.5 21.4 33.9
10 22 121 7] 128 66.5 114.7] 181.2 78 7 85 44.2 76.1] 120.3 78 6 84 43.7 75.2) 118.9
11 21 276  ----- 276 132.6 228.4 361.0 224 ----- 224 70.7 121.8 192.5 216  ----- 216 56.2 96.7 152.9
* Los limites de Cercanias interurbanas de la CAM vienen indicadas por las estaciones finales de la denominacién de las lineas respectivas. Estos servicios se prestan a partir de 2-VI-1985.

(1) Trenes dedicados especificamente a prestar servicio de Cercanias
(2) Trenes de Largo Recorrido que también prestan servicio de Cercanias.

(3) 3 trenes tienen origen/destino P. Pio/Chamartin.
(4) 2 trenes tienen origen/destino P. Pio/Chamartin.

(5) 1 tren tiene origen en Chamartin.
(6) 9 trenes tienen origen/destino en Chamartin en lugar de Atocha apeadero.
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Cercanias interurbanas. Oferta diaria de trenes y plazas. 1989*

Linea JLong. |LABORABLES SABADOS Y FESTIVOS
(Kms.) IN° tren™]Oferta de plazas ™ N° tren™ [Oferta de plazas ™
Sentad. |De pie Total Sentad. |De pie [Total

Total 370]  1.216| 606.840{1.045.640| 1.652.480]  884| 376.728| 737.040| 1.113.768
c1® 42 108| 56.160| 96.768| 152.928 71| 36.920| 63.616] 100.536
€2 57 74| 38.480 66.304| 104.784 49| 25480 43.904] 69.384
3 49 o8| 25.480 43.904| 69.384 82| 21.320] 36.736] 58.056
c4 22 230| 119.600] 206.080| 325.680]  144| 29.376| 79.920| 109.296
& 21 230| 119.600] 206.080| 325.680]  144| 58.752| 159.840| 218.592
% 21 272| 141.440] 243.720| 385.160|  234| 121.680| 209.664| 331.344
cr 50 108| 56.160| 96.768| 152.928 72| 37.440| 64.512| 101.952
cea 50 53| 27.560| 47.488|  75.048 46| 23.920] 41216  65.136
c8b 58 43| 22360 38528 60.888 42| 21840 37632 59472

* Los limites de Cercanias interurbanas de la CAM vienen indicadas por las estaciones finales de la
denominacion de las lineas respectivas.
(1) Se contabilizan el n° de trenes y de plazas ofrecidos en los dos sentidos.
(2) Los servicios hasta Cantoblanco solo circulan los dias lectivos.
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Cercanias interurbanas. Oferta diaria de trenes y plazas. 1990*

Linea [Long. LABORABLES SABADOS Y FESTIVOS
(Kms.) IN° tren™]Oferta de plazas ™ N° tren™ [Oferta de plazas ™
Sentad. |De pie Total Sentad. |De pie [Total
Total 370 1.260( 494.542|1.109.686| 1.604.228 887 351.004| 788.750| 1.139.754
C1? 42 98| 51.116) 92.684 143.800f 68| 35.516] 65.814 101.330
< 57 74| 38.480) 66.306 104.786 34| 16.640| 31.504 48.144
G 49 88| 22.880) 39.424 62.304] 62| 26.120| 27.776 53.896
4 22 266| 54.264] 147.630 201.894] 192| 39.168| 106.560 145.728
S 21 254| 103.632[ 281.340 384.972 146| 59.568| 162.060 221.628
G5 21 272] 110.976[ 301.920 412.896) 234| 95.472| 259.740 355.212
7 50] 116 58.730[ 101.206 159.936 72| 37.440| 64.512| 101.952
c8a 50 50| 29.312] 43.172 72.484] 42| 21.840| 37.632 59.472
C8b 58 42| 25152 36.004]  61.156 37| 19.240 33152] 52.392

* Los limites de Cercanias interurbanas de la CAM vienen indicadas por las estaciones finales de la
denominacion de las lineas respectivas.
(1) Se contabilizan el n° de trenes y de plazas ofrecidos en los dos sentidos.
(2) Los servicios hasta Cantoblanco solo circulan los dias lectivos.




Cercanias interurbanas. Oferta diaria de trenes y plazas. 1991*

Linea [Long. LABORABLES SABADOS Y FESTIVOS
(Kms.) IN° tren™]Oferta de plazas ™ N° tren © |Oferta de plazas ®
Sentad. |De pie |Total Sentad. |De pie [Total
Total 370 1.081| 456.778] 887.709| 1.344.487 724( 292.860| 608.734 901.594]
cl 42 110] 70.862] 98.791 169.653 42| 21.840| 37.632 59.472
< 57 94| 61.816 82.770 144.586 78| 40.040f 68.992 109.032
G 49 91| 23.360 41.068 64.428 81| 21.320| 36.736 58.056
4 22 270] 55.080[ 149.850 204.930 148| 30.192| 82.140 112.332
S 42 290| 118.320f 321.900 440.220 220] 89.760| 244.200 333.960]
c7 50 136] 68.120 112.480 180.600 75| 39.000f 67.200 106.200)
c8a 50] 48| 30.756| 43.106 73.862 41] 25.460| 36.806 62.266)
C8b 58 42| 28.464] 37.744 66.208 39| 25.248| 35.028 60.276)

* Los limites de Cercanias interurbanas de la CAM vienen indicadas por las estaciones finales de la
denominacion de las lineas respectivas.

(1) Se contabilizan el n° de trenes y de plazas ofrecidos en los dos sentidos.
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Cercanias interurbanas. Oferta diaria de trenes y plazas. 1992*

Linea [Long. LABORABLES SABADOS Y FESTIVOS
(Kms.) IN°tren™ JOferta de plazas™ N° tren @ ]Oferta de plazas ™
Sentad. |De pie Total Sentad. |De pie |Total
Total 4159  1.360| 571.906| 1.202.481| 1.774.387 945| 383.660| 854.726| 1.238.386
€1 34.0] 110] 70.862 98.791 169.653 42| 21.840| 37.632 59.472
< 64.5] 94| 61.816 82.770 144.586 77 40.040[ 68.992 109.032
G 48.3 91| 23.360 41.068 64.428 80| 20.800 35.840 56.640
4 22.1] 262| 53.448 145.410 198.858 148| 30.192| 82.140 112.332
S 42.]) 290| 118.320 321.900] 440.220 220| 89.760[ 244.200] 333.960
c7 80.0] 131] 65.520 108.000 173.520 75] 39.000f 67.200 106.200|
c8a 58.9 50 31.796 44.898 76.694 43| 26.500] 38.598 65.098
C8b 66.1 42| 28.464]  37.744]  66.208 40| 25768 35.924]  61.692

* Los limites de Cercanias interurbanas de la CAM vienen indicadas por las estaciones finales de la
denominacion de las lineas respectivas.
(1) Se contabilizan el n° de trenes y de plazas ofrecidos en los dos sentidos.
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Cercanias interurbanas. Oferta diaria de trenes y plazas. 1993*

Linea [Long. LABORABLES SABADOS Y FESTIVOS
(Kms.) IN° tren™ JOferta de plazas ™ N° tren™ [Oferta de plazas ™
Sentad. |De pie |Total Sentad. |De pie [Total
Total 415.6]  1.060| 472.131] 934.433| 1.406.564 715| 220.629| 424.557|  645.186
€1 34.0] 125| 62.750 120.750 183.500 72| 18.072| 34.776 52.848
< 64.5] 92| 46.184| 88.872 135.056 76| 38.152| 73.416 111.568
G 48.3 85| 21.335 41.055 62.390 71| 17.821| 34.293 52.114
4 22.1] 234| 78.814 162.222 241.036 148| 37.148| 71.484 108.632
Cc5® 42.]) 297| 149.094{ 301.752 450.846 189| 47.439] 91.287 138.726
c7 79.7] 124| 62.248 119.784 182.032 71| 17.821| 34.293 52.114
c8a 58.9 58| 29.116] 56.028 85.144 46| 23.092| 44.436 67.528
e 66.1 45) 22.590 43.970 66.560 42| 21.084] 40.572 61.656

* Los limites de Cercanias interurbanas de la CAM vienen indicadas por las estaciones finales de la
denominacion de las lineas respectivas.
(1) Se contabilizan el n° de trenes y de plazas ofrecidos en los dos sentidos.
(2) Los sabados y festivos todos los trenes circulan con composicién en sencillo, excepto en las lineas C-2

y C-8.

(3) Durante la hora punta 80 trenes de esta linea circulan en doble composicion.
(4) Durante las horas valle los trenes de las lineas C-1 y C-7 circulan en sencillo.




Cercanias interurbanas. Oferta diaria de trenes y plazas. 1994*

Linea [Long. LABORABLES SABADOS Y FESTIVOS
(Kms.) [N° tren™@]Oferta de plazas ™ N° tren ™ JOferta de plazas ™
Sentad. |De pie ™ [Total Sentad. [De pie ™ [Total
Total 433.8] 1.075| 522.344] 850.186| 1.372.530 726| 264.106| 419.327 683.433]
c1¢ 34.0 128| 70.776| 114.480 185.256 75| 18.186 35.279 53.465]
= 64.5] 96| 78.240 87.524 165.764 74| 58.500( 69.594 128.094
s 48.3 88| 25.220] 43.456 68.676 70 18.464| 35.704 54.168]
c4© 22.1] 232| 72.600[ 141.300 213.900 148| 35.816| 69.708 105.524
o 42.]] 295| 136.488| 265.644 402.132 188| 45.496| 88.548 134.044
c7 79.7] 126| 56.200[ 107.640 163.840 72| 17.424| 33.912 51.336)
Caa® 58.9 58| 46.300 51.800|  98.190 42| 29.740| 41.138]  70.878
cep® 66.1 44| 357200 38252  73.972 39| 35280 34.368]  69.648
@ 18.2 8 800 1.704 2.504 18 5.200| 11.076 16.276)

* Los datos suministrados estan referidos a un dia

aborable y un fin de semana del mes de Noviembre.
(1) Se contabilizan el n° de trenes y de plazas ofrecidos en los dos sentidos.

(2) Durante las horas valle los trenes de las lineas C-1 y C-7 circulan en sencillo (composicion de tres

coches).

(3) Los sabados y festivos todos los trenes circulan con composicién en sencillo, excepto en las lineas C-2

y C-8.

(4) Para el célculo de los viajeros de pie se ha tomado 4 viajeros/km?.
(5) Se incorpora el material de dos pisos.
(6) Durante la hora punta 80 trenes de esta linea circulan en doble composicion (seis coches)..



Cercanias interurbanas. Trafico de pasajeros*.

1981 1982 1983 1984
Media diaria de viajeros"’ Recorri- |Media diaria de viajeros Recorri- [Media diaria de viajeros Recorri- |Media diaria de viajeros Recorri-
do medio do medio do medio do medio

Labora- |Sabados [M. Pon- |viajero [|Labora- |Sabados|M. Pon- |viajero |Labora- |Sabados|M. Pon- Jviajero [JLabora- |Sabados M. Pon- |viajero

bles** |+fest. derada |(Km) bles +fest.) |derada |(Km) bles +fest. derada |(Km) bles +fest. derada |(Km)
' 130.194] 82.241| 114.382 19.0 155.851 93.514 134.912( 18.3 171.344 97.654] 146.716| 18.4 175.918| 95.940| 149.323| 17.8
? 83.900 58.962| 75.465 24.1 106.242| 68.739 93.400[ 224 123.877[ 74.053] 106.965| 21.7 126.919( 72.291] 108.497| 20.8
% 5.813 5.223 5.624 33.6 6.434 5.957 6.278] 319 7.295 6.462 7.026| 33.5 7.333 6.404 7.033] 33.0
% 4.449 5.706 4.852 36.9 4.947 5.776 5.217] 36.3 5.654 6.178 5.823| 35.2 5.333 5.982 5.542| 34.7
4( : 3.300 2.160 2.934 13.6 3.935 2.654 3.517] 131 4.841 3.151 4.295[ 13.1 5.203 3.209 4.560[ 12.9
5@ ---------------------------------------- 161 274 197| 441 225 294 247| 423
° 5917 ----- 3.580 11.3 8.032| ----- 4802 114 9.770|  ----- 5.808| 11.6 10.127(  ----- 6.054| 12.1
72} 36.585 27.660| 33.724] 24.2 41.283| 28.542 37.129] 21.9 47.240( 29.046| 41.358| 225 49.507( 29.650 43.105[ 21.2
° 9.348] 7.521 8.762( 31.1 10.993 8.820] 10.284[ 32.3 11.129 8.535 10.290[ 28.6 9.791 7.009 8.894[ 25.9
° 4.946) 2.699 4.226) 174 1.040 5.061] 8.417( 174 11.305 5.487 9.424 16.7 10.876 4.831 8.927 16.0
10@ 13.542 7.993| 11.763 174 20.575] 11.929] 17.756] 17.0 26.482| 14.9201 22.774| 16.5 28.524| 14912 24.135| 16.2
t 46.294 23.271f 38.917] 9.2 49.609] 24.775 41.512 9.0 47.467] 23.601 39.751 9.1 48.999| 23.649] 40.826( 10.1

* Los limites de Cercanias interurbanas de la CAM vienen indicadas por las estac
afio para cada linea se especifica en las notas siguientes..
**|os dias laborables ascendieron a 248 y los sabados y festivos a 117 en1981, 246y 119 en 1982, 247 y 118 en 1983,y 248y 118 en 1984.
(1) Se contabilizan los viajeros transportados en los dos sentidos de cada linea.
(2) Comienza en 1983 a prestar servicio de Cercanias.
(3)Solo funciona los 11 meses lectivos. Los dias de funcionamiento fueron 182 en 1981, 170 en 1982, y 193 en 1983 y 1984.

(4) Hasta 1982 recoge el trafico Madrid Atocha-Aranjuez/Toledo; a partir de Junio de 1983, del trafico generado por el servicio Madrid-Toledo y viceversa, se recoge

ones finales de la denominacion de las lineas respectivas. No obstante el trafico en cada

exclusivamente el transporte realizado por un Unico tren. En 1984 sélo refleja el trafico Madrid-Aranjuez y viceversa.
(5) Hasta 1984, Aluche-Villaviciosa de Odon.




Cercanias interurbanas. Trafico de pasajeros*.

1985 1986 1987 1988
Media diaria de viajeros"’ Recorri- |Media diaria de viajeros Recorri- [Media diaria de viajeros Recorri- |Media diaria de viajeros Recorri-
do medio do medio do medio do medio

Labora- |Sabados [M. Pon- |viajero [|Labora- |Sabados|M. Pon- |viajero |Labora- |Sabados|M. Pon- Jviajero [JLabora- |Sabados M. Pon- |viajero

bles +fest. derada |(Km) bles +fest. derada |(Km) bles +fest. derada |(Km) bles +fest. derada |(Km)
' 188.762| 101.654| 153.368] 17.5 197.255[ 93.787| 155.655[ 18.0 205.505| 105.057| 163.806| 16.9 233.482| 107.101] 184.395| 17.3
2 136.807| 74.110| 109.138] 20.2 140.463| 66.544 108.165| 21.2 147.739( 79.217| 115.994| 19.3 172.896 79.777| 143.128| 19.6
> 7.75]1 7.540 7.677 30.7 8.024 6.593 7.574] 324 8.673 8.893 8.728| 29.9 9.354 7.944 8.925| 31.3
% 5.754 6.035 5.845 33.3 6.585 6.185 6.467| 36.3 6.819 7.441) 7.011] 31.2 7.670 6.889 7.441| 31.7
‘ 5.498 3.409 4843 12.9 6.223 3.617 5.352| 12.6 6.572 3.782 5711 12.4 6.952 3.972 6.018| 12.3
5( : 260) 313 283 43.0 225 294 247 429 224 274 246 429 | - | o | | e
° 11.603] ----- | ----- 11.3 11465 ----- | - 12.0 13972 - | ----- 7.8 13.254| - | ----- 17.0
& 51.326| 29.833| 44.602 20.9 47.744| 18.303] 37.336| 245 45.703| 24.270 38.577| 214 62.631) 25.213] 50.743| 21.8
° 9.801 6.560 8.776| 25.8 9.840 7.102] 8.969] 26.5 9.453 7.150 8.717| 26.5 9.433 7.069 8.681| 27.6
° 12.759 5.056] 10.326[ 16.1 14.741 6.753] 12.244[ 16.0 16.182 6.898 13.226| 16.2 16.516 5.691 13.075[ 149
10 32.055 15.364| 26.786[ 16.2 35.616] 17.697| 29.976] 16.2 40.141] 20.509| 33.778[ 16.3 47.086] 22.999| 39.438[ 16.0
H 51.955 27.544| 44.230( 10.1 56.792| 27.243] 47.490| 10.2 57.766] 25.840 47.812| 10.3 60.586| 27.324] 50.074| 10.3

* Los limites de Cercanias interurbanas de la CAM vienen indicadas por las estac
afio para cada linea se especifica en las notas siguientes..
**|os dias laborables ascendieron a 250 y los sabados y festivos a 115 en 1985, 249y 116 en 1986, 250y 115 en 1987,y 249y 115 en 1988.
(1) Se contabilizan los viajeros transportados en los dos sentidos de cada linea.
(2) Sélo funciona los 11 meses lectivos. Los dias de funcionamiento fueron 199 en 1985, 204 en 1986, 202 en 1987 y 210 en 1988.
Elaboracion propia a partir de los anuarios estadisticos de la CAM 1985-1988.

ones finales de la denominacion de las lineas respectivas. No obstante el trafico en cada




Cercanias interurbanas. Trafico de pasajeros*.

1989 1990

Media diaria de viajeros™”  JRecorri- |Media diaria de viajeros Recorri-

do medio do medio

Labora- |Sabados |[M. Pon- |viajero |Labora- |Sabados|M. Pon- |Viajero

bles** |+fest. derada |(Km) bles +fest. derada | (Km)
TOTAL

250.210] 161.246| 221.453] 18.0 350.052| 202.422| 299.644| 17.0
Cl()

34.148 22.492( 30.211 17.0 36.081| 12.628 30.885[ 15.0
c2

28.272| 15.556[ 20.589 20.0 21.553| 12.285 18.449| 17.0
C3

10.082 8.103 8.962 34.0 12.125 7.275 10.379] 28.0
c4

16.947 9.615| 15.064] 14.0 42.043| 23.544] 35.989| 13.0
C5

52.575 30.473[ 46.731 16.0 81.955| 55.729 70.153| 14.0
C6

68.547| 42.881| 60.751 14.0 92.564| 48.133( 79.235[ 11.0
c7

18.632 11.281| 16.384] 15.0 29.235[ 16.956| 25.025| 13.0
cga"”

14.364f 11.107] 125900 350 | - | - [ - | -eee-
csp

11.643 9.738] 10.171 35.0 34.496] 25.872] 29.529[ 32.0

* Los limites de Cercanias interurbanas de la CAM vienen indicadas por las estaciones finales de la denominacion de las lineas respectivas.
**|os dias laborables ascendieron a 246 y los sabados y festivos a 119 en 1989, 248 y 117 en 1990.

(1) Se contabilizan los viajeros transportados en los dos sentidos de cada linea.

(2) Los servicios hasta Cantoblanco solo circulan los dias lectivos.

(3) Para 1990 los valores de las lineas Chamartin-Villalba y El Escorial-Cercedilla se encuentran agregados.

Elaboracion propia a partir de los Anuarios estadisticos de la CAM, afios 1989 y 1990
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Cercanias interurbanas. Trafico de pasajeros*.

1991 1992 1993 1994
Media diaria de viajeros*”  |Recorri- [Media diaria de viajeros Recorri- [Media diaria de viajeros"’ Recorri- [Media diaria de viajeros™’ Recorri-
do medio do medio do medio do medio

Labora- [Sabados [M. Pon- |viajero [|Labora- |Sabados|M. Pon- |viajero [Labora- |Sabados|M. Pon- Jviajero [JLabora- |Sabados M. Pon- |viajero

bles** |+fest. derada |(Km) bles +fest. derada |(Km) bles +fest. derada |(Km) bles +fest. derada |(Km)
TOTAL

444.835 155.692| 353.736| 16.0 506.151| 188.528 406.948[ 15.6 | 534.938| 196.208] 425.533| 15.5 [ 574.699| 245.825 471.081] 15.7
C1

41.065 13.141f 32.267] 11.0 44.597 4143 31962 11.0 59.026 5489 41.718| 123 65.463 5.370] 46.530[ 12.6
C2yCg®

65.890] 28.995| 54.266[ 24.0 79.052| 39.565 66.719] 21.4 83.760] 41.964] 70.248| 22.6 93.429| 52.957] 80.678| 22.6
C3

16.881 7.425| 13.902 32.0 16.079 8.111 13590 244 16.835 8.502 14.141| 23.6 190.637| 10.752] 16.838| 23.9
c4

44130 16.340[ 35.374] 24.0 45.005| 13.425 35.142| 13.0 46.537| 13.915 35.991f 13.0 47.608| 18.313] 38.378[ 13.0
C5

208.661 69.326| 164.761] 13.0 242.356( 103.475 198.979| 13.2 248.944| 106.299] 202.829| 13.2 267.786| 132.436] 225.141] 13.2
c7

68.208] 20.465| 53.166( 17.0 79.062| 19.809] 60.556] 17.8 79.836] 20.039] 60.606|] 16.5 80.776] 25.997] 63.517| 16.8

* Los limites de Cercanias interurbanas de la CAM vienen indicadas por las estac

ones finales de la denominacion de las lineas respectivas.
**_os dias laborables ascendieron a 250 y los sabados y festivos a 115 en 1991 y 92.
(1) Se contabilizan los viajeros transportados en los dos sentidos de cada linea.
(2) Estas lineas coinciden entre las estaciones de Atocha-Nuevos Ministerios.

Elaboracién propia a partir del Anuario estadistico de la CAM, afios 1991,1992,1993 y 1994-95.




Evolucion demogréfica de la CAM, segln los censos de poblacién (pob. de Hecho).
MUNICIPIO 1950 1960 1970 1981 1991

Madrid 1.618.435 2.259.931 3.146.071 3.188.297 3.084.673
Alcala de Henares 19.415 25.123 59.783 142.862 162.780
Alcobendas 1.862 4.778 25.000 63.507 78.916
Alcorcén 759 3.356 46.048 140.657 140.245
Boadilla del Monte 905 1.110 1.838 6.061 15.984
Brunete 877 897 956 1.119 2.505
Colmenar Viejo 8.239 8.375 12.910 21.159 39.699
Coslada 899 3.695 13.412 53.289 73.844
Fuenlabrada 2.067 2.841 7.327 77.626 144.069
Getafe 12.254 21.895 69.424 127.060 139.500
Leganés 5.860 8.539 57.537 163.426 171.907
Majadahonda 1.153 3.042 5.114 22.949 33.426
Mejorada 1.853 2.340 3.498 9.519 13.597
Mostoles 2.082 2.886 17.836 149.649 193.056
Paracuellos del Jarama 1.454 1.481 2.106 2.828 4.460
Parla 1.263 1.781 10.213 55.933 70.048
Pinto 3.463 5.360 9.761 18.589 22.305
Pozuelo de Alarcon 5.105 9.412 16.784 31.228 48.297
Rivas Vaciamadrid 903 1.207 1.007 652 14.925
Las Rozas de Madrid 1.616 3.185 5.413 13.513 35.211
San Fernando de Henares 1.449 4.033 9.938 19.310 25.477
San Sebastian de los Reyes 1.809 3.350 15.447 39.866 53.794
Torrejon de Ardoz 4.017 10.794 21.117 75.398 82.807
TresCantos | - | - | - 1 - ] -

Velilla 815 1.036 1.490 1.543 2.347
Villanueva de la Cafada 500 592 607 1.997 4.300
Villanueva del Pardillo 509 488 615 993 2.135
Villaviciosa de Odon 1.621 2.215 3.118 6.102 13.143
TOTAL AREA METROPOLITANA 1.701.184 2.393.742 3.564.370 4.435.132 4.673.450
AREA METROP.-MADRID 82.749 133.811 418.299 1.246.835 1.588.777|
Aranjuez 24.667 27.251 29.548 35.936 35.872
Arganda 4.939 6.277 11.876 21.940 26.218
Cercedilla 2.788 3.580 3.578 3.972 3.884
Collado Villalba 3.355 5.425 8.134 18.700 26.267
El Escorial 3.102 3.763 3.839 6.192 7.026
Galapagar 1.647 2.453 4.067 6.090 9.237
Los Molinos 1.465 1.691 1.977 2.145 2.530
La Serna 140 139 89 75 93
San Lorenzo de el Escorial 7.182 7.965 8.446 9.518 8.704
San Martin de Valdeiglesias 4.365 3.994 4.254 4.786 5.428
Torrelodones 1.278 1.582 1.836 3.495 7.173
RESTO PROV./COMUNIDAD. 225.127 212.512 228.191 291.854 357.508
TOTAL CAM 1.926.311 2.606.254 3.792.561 4.726.986 5.030.958




