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1. La Operación Chamartín: 
antecedentes y contexto

1.1. Origen y breve historial de la operación
Los terrenos hoy día afectados por la propuesta denominada Madrid Nuevo Norte (MNN en 
adelante) son en un alto porcentaje públicos, en su mayoría de la empresa pública ADIF, obteni-
dos por expropiación en el año 1941 para ser destinados a Sistema General Ferroviario, situación 
en la que han estado hasta la actualidad. La actual estación de Chamartín se construyó en 1963 
en lo que era entonces un vacío urbano.

Los orígenes de la denominada Operación Chamartín (APR 08.03 Prolongación de la Castellana) 
se remontan a los años 90, cuando la entidad pública RENFE (en la actualidad la empresa pú-
blica ADIF, respaldada por el organismo gubernamental del que depende, es decir, Ministerio 
de Fomento) organiza un concurso de cesión de los derechos edificatorios en los suelos de su 
propiedad, del que resulta un convenio con la sociedad mercantil DUCH- Desarrollos Urbanís-
ticos de Chamartín (en la actualidad DCN- Distrito Castellana Norte) conformada por el banco 
Argentaria (hoy BBVA) y una pequeña parte perteneciente a la Inmobiliaria San José, en una 
operación de privatización del aprovechamiento sobre suelos públicos de gran calado.

En origen, este concurso iba destinado a hacer viable la remodelación de la Estación de Cha-
martín, la prolongación del eje de la Castellana hacia el norte, y a realizar el remate Norte de 
la ciudad de Madrid. De aquí se desprende el objetivo subsidiario del convenio que era la ge-
neración de recursos económicos para reinvertir en la operación ferroviaria, sin embargo, una 
operación de esta magnitud, debería generar también importantes beneficios para la sociedad 
inversora, cuestión que explica que la intensidad edificatoria (edificabilidad) no ha parado de 
subir desde que se firmara el convenio hasta hoy día.

Desde la firma del convenio, en el año 1993, se han sucedido diferentes trámites urbanísticos: 
Modificación Puntual del PGOU97, firma de dos Convenios Urbanísticos -el último de 2011- en-
tre las entidades implicadas, la aprobación de un Plan Parcial en 2011 y posteriormente anulado 
por la justicia, y la elaboración de un segundo Plan Parcial que no fue aprobado en el Pleno de 
Ayuntamiento de Madrid en 2015, cuya decisión fue recurrida en los tribunales por DCN. Ade-
más, en estos 22 años, parte del retraso de la operación se explica por la falta de acuerdo entre 
las partes implicadas.

Después de esta última paralización en 2015, se han elaborado dos propuestas diferentes en 
cuanto a volumen edificable, infraestructuras afectadas y ordenación: 

Una primera, la denominada Madrid Puerta Norte, condensada en un documento explicativo 
sin valor legal, presentada por el Ayuntamiento a mediados de 2016, que fue rechazada tanto 
por ADIF-Ministerio de Fomento como por DCN.

Una segunda propuesta, la denominada MNN, presentada en julio de 2017 a modo de acuerdo 
entre el Ayuntamiento, el Ministerio de Fomento y la inversora DCN. Esta última se condensa en 
el texto del acuerdo de 5 páginas que establece en grandes líneas las magnitudes en términos 
de edificabilidad, cesiones obligatorias e inversiones en infraestructuras, así como los compro-
misos de cada parte. 
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Ámbito Operación Chamartín (trama amarilla), según propuesta Madrid Nuevo Norte

Las principales cuestiones contenidas en el Acuerdo hecho público el 27 de Julio de 2017, en 
materia de movilidad, son: la ampliación de la Estación de Chamartín, la cubrición de las vías 
del tren, la modificación de los nudos de Fuencarral y de Manoteras, la conexión entre los ba-
rrios limítrofes separados por las vías, el traslado de las cocheras de la Empresa Municipal de 
Transportes, la ampliación de la línea L7 hacia el norte, y la ubicación de 1,73 millones de m2 de 
oficinas y 1,1 m2 de viviendas. Todas son relevantes para la movilidad del conjunto de la ciudad 
y conforman el objeto del análisis del presente estudio de movilidad. 

1.2. Posición en el territorio e importancia estratégica
El ámbito APR 08.03 afectado por el acuerdo de MNN se ubica en un punto neurálgico en tér-
minos de conexiones viarias y ferroviarias y particularmente metropolitanas a todas las escalas: 
metropolitana  (M-30; M-40, A-1, M-607 y M-11) regionales (Cercanías, Plaza Castilla, Estación 
Intermodal de Plaza Castilla) y estatales (AVE; aeropuerto). 
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En sus inmediaciones se encuentra importantes nodos del sistema público de transportes, como 
la Estación de Chamartín o la Intermodal de Plaza de Castilla donde llegan y salen autobuses 
de todo el norte de la región. La red de carreteras en la zona se compone de las vías circulares 
M-30 y M-40, así como la de carácter regional M-607 y  conexiones directas con el aeropuerto 
como la M-11 al aeropuerto, además de estar inserto en la red de metro de la capital. 

La red de carreteras en este punto de acceso a la ciudad se encuentra en un estado de satura-
ción bastante elevada.

Además, por su dimensión y por las infraestructuras a las que afecta, la operación Chamartín 
(en cualquiera de sus versiones y denominaciones sucesivas) tiene un rango y alcance metropo-
litano y cualquier intervención en este ámbito puede tener afecciones en toda la ciudad, y más 
cuando hablamos de 2,83 millones de m2 edificables en este entorno.

Además, esta Operación se enclava en un proceso prolongado de colmatación y expansión del 
eje norte metropolitano, con las denominadas 4 torres del Real Madrid, la construcción de los 
PAUS de Sanchinarro, Las Tablas y Valdebebas, la construcción de la Ciudad de Telefónica, la 
sede del BBVA, amplificado por el crecimiento importante de los municipios vecinos de Alco-
bendas, Torrelodones y San Sebastián de los Reyes. Proceso que viene caracterizado por la 
implantación progresiva de viviendas y terciario para clases medias y altas con hábitos de movi-
lidad más tendentes al vehículo privado, que han incrementado el número de viajes que entran 
o salen de Madrid por esta zona

Por último cabe destacar que una de las asignaturas pendientes en la actualidad y en los pro-
yectos propuestos en la zona consiste en la conectividad local en la zona, entre los barrios de 
Begoña, Fuencarral, Bambú, Las Tablas, San Chinarro, Tres Olivos. Las vías del tren y sus trin-
cheras configuran una frontera urbana que ha hecho que los barrios hayan crecido histórica-
mente dándose la espalda.
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2. Políticas territoriales y urbanas

2.1. Carencia de estrategia territorial en una región muy desequilibrada
La carencia en el caso de Madrid de un marco estratégico municipal, metropolitano o regional, 
dificulta la valoración de las propuestas urbanísticas en aspectos que deben ser centrales para 
cualquier política urbana, y que desbordan el ámbito local, como:

•	 Equilibrio de usos y actividades

•	 Inclusión y cohesión social

•	 Movilidad, calidad ambiental y sostenibilidad

El territorio madrileño se caracteriza en este sentido por su alta tasa de una urbanización muy 
expansiva y desequilibrada, con impactos medioambientales negativos en materias como con-
taminación y destrucción de recursos naturales; y sociales, por la desigualdad en el acceso a 
actividades y servicios, y en la calidad de estos.

La naturaleza pública de la mayor parte de los suelos afectados en la Operación Chamartín, así 
como la ausencia (al menos por lo que se conoce) de compromisos indemnizables respecto a 
terceros, confiere en teoría una oportunidad inmejorable para ordenar y gestionar estos de for-
ma que contribuyan positivamente a dichas dimensiones de las políticas urbanas, en aspectos 
como los que se mencionan a continuación.

2.2. Objetivos o retos (que deberían ser) prioritarios de la operación
Una operación de la magnitud y localización estratégica como esta, debe por lo tanto plantear-
se impactos y objetivos tanto locales como metropolitanos, que se resumir en estos:

a) Aspectos específicos del ámbito de ordenación

•	 Ampliación y modernización de la infraestructura ferroviaria.

•	 Mejoras de las condiciones de vida en los barrios ya existentes y las conexiones entre los 
mismos, cuestiones que en este caso arrastran importantes déficits postergados una y otra 
vez por las administraciones públicas.

•	 Mantener actividades e infraestructuras en uso actualmente existentes, por un simple cri-
terio de eficiencia y economía.

•	 Rematar la ciudad, respetando los objetivos anteriores, con una ordenación basada en un 
modelo de ciudad con calidad de vida, sostenibilidad y cohesión e integración social.

b) En términos de políticas urbanas en general

Cualquier ordenación en un ámbito de ciudad debe también responder y ser coherente con 
políticas que respondan a los retos globales de nuestra sociedad, en particular el cambio climá-
tico y la desigualdad y exclusión social, que tienen una particular relevancia en la gestión de las 
grandes ciudades.

En lo que se refiere al cambio climático, y en general la sostenibilidad y resiliencia urbana, los 
consensos internacionales en materia de políticas públicas (ver Objetivos de Desarrollo Soste-
nible 2015-2030 de Naciones Unidas, o Nueva Agenda Urbana 2016 de Hábitat 3) señalan todo 
un conjunto de aspectos prioritarios que afectan a la planificación y gestión urbana, siendo 
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uno de ellos sin lugar a dudas el de la movilidad (junto a los modelos urbanos compactos y 
complejos, la renaturalización del espacio urbano, la lucha por el derecho a la ciudad y contra 
la injusticia espacial, la regeneración de los tejidos tradicionales, la eficiencia energética, etc.)

Pero la movilidad tiene también que ver directamente con la inclusión y la lucha contra las 
crecientes desigualdades sociales. Los largos desplazamientos, la contaminación atmosférica y 
acústica, y otros efectos combinados de la organización ineficiente de los usos en la ciudad, de 
la segregación socio-espacial, y de la dependencia de medios de transporte basados en com-
bustibles fósiles, tienen un particular efecto sobre los sectores sociales de menores ingresos y 
sobre los barrios periféricos concebidos en la mayoría de los casos como ciudades dormitorios 
alejadas de los centros de actividad económica.

En materia de inclusión social, una cuestión central en el caso de Madrid, a la que no puede 
tampoco sustraerse esta operación, es la de la vivienda social. Con un déficit estimado por las 
organizaciones ciudadanas en torno a las 30.000 viviendas para población en los niveles de 
renta más bajos, esta operación debe incluir la vivienda social como uno de sus principales 
componentes.

2.3. Distintas lógicas de producción de la ciudad

a) Lógica mercantil
Madrid ha estado sometido durante muchos años a una lógica de producción del espacio urba-
no centrada en los intereses y objetivos del mercado inmobiliario. En síntesis, se puede resu-
mir en considerar la transformación del suelo urbano y urbanizable como un proceso cuyo fin 
último es extraer el máximo de rendimiento posible por parte de los operadores (propietarios, 
promotores, comercializadores…).

En consecuencia, esa lógica parte de definir los productos finales cuya comercialización va a 
generar unos beneficios esperados, y desde ahí hacia atrás se van definiendo el resto de com-
ponentes del proceso que lo hagan posible, incluyendo el cumplimiento (o apariencia de cum-
plimiento) de los mínimos requisitos legalmente exigibles en materia de servicios y dotaciones 
públicas. 

Igualmente, los impactos medioambientales, funcionales, y en general lo que pueden conside-
rarse externalidades del proceso (por ejemplo, en materia de movilidad), o bien se ignorarán en 
el proceso y su solución se remitirá a la comunidad, o bien, cuando la ley obliga a resolverlos en 
el propio proceso, se tratarán de acuerdo a un principio que combina el ajuste a unos mínimos 
y la picaresca (por ejemplo, informes técnicos ‘corregidos’ favorablemente).

b) Lógica del derecho social a la ciudad
La lógica inversa que defendemos, y que se defiende en el Pacto contra la Especulación y el 
Derecho a la Ciudad firmado por los grupos que gobiernan actualmente en el ayuntamiento de 
Madrid, parte por el contrario de tomar como punto de partida las necesidades sociales y fun-
cionales de la ciudad y del ámbito próximo; considerando las restricciones medioambientales y 
la disponibilidad de servicios y recursos urbanos, que, en síntesis pueden entenderse como la 
capacidad de carga del territorio.

En este caso, dadas las características ya mencionadas del ámbito, la lógica debería haber sido, 
junto a la definición del programa de actuaciones en materia de infraestructuras de transpor-
tes, sobre todo ferroviario, la identificación de demandas  sociales y ambientales en el área, de 
cara a completar la ciudad en una perspectiva de sostenibilidad e inclusión; así como las corres-
pondientes necesidades en términos funcionales, tanto las ya pendientes como las adicionales 
derivadas de los nuevos desarrollos propuestos (servicios, dotaciones, infraestructuras, etc.)
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Una vez definidas las prioridades de la ordenación, en términos de usos y actividades a im-
plantar, debería concretarse su dimensionado, es decir, pasar del qué al cuánto. Para ello es 
fundamental conocer la capacidad de carga del territorio, especialmente en lo que se refiere 
a los recursos e infraestructuras (agua y saneamiento, transportes, energía) y a los impactos 
medioambientales.
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3. La cuestión de la movilidad

3.1. Capacidad de carga del territorio y movilidad
Como ya hemos comentado en el caso de la Operación Chamartín, todo lo relativo a la movi-
lidad es crucial, dado el carácter del área como encrucijada y nodo de vías de comunicación, 
sobre todo rodadas y ferroviarias, de carácter metropolitano, regional y estatal. 

Se trata de la entrada a la ciudad por el norte, punto de contacto entre esta y el tejido metro-
politano en rápida expansión hacia la sierra, así como el acceso al norte peninsular en AVE y 
A-1. Corredor atravesado por las conexiones este-oeste del municipio, que en el caso de las 
vías rodadas (en particular la M-30, o calle 30, y M-40) generan nudos de carreteras de tráficos 
intensivos (nudo Norte, nudo de Manoteras etc.). 

Red de transportes en el entorno

 

Nudos viarios
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Pero, por otro lado, los crecimientos tanto residenciales como terciarios (oficinas, parques 
tecnológicos, centros comerciales, et.) en el entorno regional (es decir, tanto en el municipio 
madrileño como en los colindantes, especialmente Alcobendas, San Sebastián de los Reyes) 
durante los últimos 30 ó 35 años, apoyados en esa conectividad, así como en los altos valores 
inmobiliarias del arco norte-noroeste de la región, han sido exponenciales, multiplicando su 
población por dos, y creciendo incluso en la época del ‘pinchazo de la burbuja’. 

 

Comparativa ortofotos área norte Madrid, izquierda 1975; derecha 2014

 
Comparativa usos del suelo área norte Madrid, izquierda 1980; derecha 2005

Como consecuencia de ese crecimiento de la urbanización en el norte, unida a patrones insos-
tenibles de especialización territorial de los usos y actividades y a un abuso de zonas de baja 
densidad de viviendas adosadas, pareadas o exentas y a los hábitos de movilidad basados en el 
vehículo privado, se han ido incrementando los flujos de desplazamientos diarios por la red de 
carreteras hasta desafiar los límites de su capacidad.

Decir por lo tanto que la zona norte de la región, y en particular el entorno de la Operación 
Chamartín es un área muy bien conectada es una verdad a medias: dispone ciertamente de una 
tupida malla de redes y nudos, pero esta se encuentra sujeta ya a unas demandas que saturan 
su capacidad en determinados momentos, cuestión que precisamente el presente estudio pre-
tende analizar con el fin de valorar si la propuesta presentada por el ayuntamiento es realista o 
supondría un colapso mayor de la zona.
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3.2. Múltiple dimensión de la movilidad
El análisis de las condiciones de movilidad constituye un aspecto crucial en la planificación y 
gestión de la ciudad y el territorio, pudiendo distinguirse sus efectos al menos en dos dimen-
siones igualmente relevantes, definidas aquí en un sentido muy amplio y simplificado:

En términos socioeconómicos
La movilidad impacta directamente sobre la productividad y la economía, por una parte; por 
otra sobre la calidad de vida y la equidad social. 

Si el primer aspecto es casi evidente (la disfuncionalidad económica que generan los problemas 
o déficits de movilidad; el consumo de energía por la flota de vehículos; el incremento de gasto 
en infraestructuras de transporte), el segundo no es menos real: los tiempos de desplazamiento 
y la calidad de estos son en general más desfavorables para la población de menores ingresos, 
obligada por el gradiente espacial de los precios de la vivienda a vivir en puntos más alejados, y 
a utilizar medios públicos de transporte, con índices de frecuencia, saturación y comodidad no 
siempre adecuados.

Un aspecto importante en este sentido es el incremento, en ocasiones dramático, de los tiem-
pos brutos dedicados al trabajo a causa de los desplazamientos entre este y el hogar, tiempo 
obviamente no contabilizado ni remunerado, y que reduce en la misma proporción el tiempo 
disponible para el ocio, la familia, etc., y, en consecuencia, la calidad de vida.

Efectos ambientales
Son evidentes, y sobre todo afectan a la calidad del aire, al cambio climático y al ruido. Son por 
lo tanto efectos cuyos daños potenciales tienen diferente alcance en el tiempo y el espacio. 

En lo que se refiere a la calidad del aire, la contaminación atmosférica incide en la aparición y 
agravamiento de enfermedades respiratorias, así como enfermedades vasculares y cánceres. El 
último informe de la Agencia Europea de Medio Ambiente (AEMA, octubre de 2017), con datos de 
2014, estima que anualmente fallecen prematuramente unas 400.000 personas al año en la UE-28. 
Para España, el número de muertes prematuras anuales atribuible a los distintos contaminantes 
se distribuye del siguiente modo: 23.180 a causa de las partículas PM2.5, 6.740 a causa del NO2 y 
1.600 a causa del O3. En nuestro país fallecen 20 veces más personas a causa de la contaminación 
atmosférica que por los accidentes de tráfico en carretera (1.200 muertos en 2017).

Si nos centramos en los niveles de contaminación atmosférica de la ciudad de Madrid, desde 
que en el año 2000 Ecologistas en Acción comenzó a hacer el seguimiento de la calidad del aire 
en la capital, todos los años se han observado superaciones de diversos límites legales estable-
cidos para los contaminantes analizados. En 2017, la ciudad vulneró por octavo año consecutivo 
la directiva 2008/50/CE de la Comisión Europea sobre valores límite legales para NO2.

Los datos no dejan lugar a dudas: en Madrid el factor más importante en el deterioro de la 
calidad del aire es el automóvil. Tanto el “Plan de Calidad del Aire y Cambio Climático de la 
Ciudad de Madrid” (Plan A; Ayuntamiento de Madrid), como la “Estrategia de Calidad del Aire y 
Cambio Climático de la Comunidad de Madrid 2013-2020” (Plan azul+, Comunidad de Madrid), 
coinciden en señalar al sector del “transporte por carretera” como el principal causante de las 
emisiones contaminantes en general, y especialmente destacado en lo que se refiere a las emi-
siones de óxidos de nitrógeno (NOx). Así, las modelizaciones realizadas para evaluar las medidas 
contempladas en el Plan A, indican que el tráfico de la capital es responsable del 75% de las 
emisiones de NOx por término medio en el conjunto de la ciudad (en muchos puntos concretos 
la contribución de las emisiones de los vehículos rebasa ampliamente el 80%).

La calidad del aire y el ruido tienen efectos, tanto inmediatos como acumulativos, en la salud 
de la población más próxima.
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Los efectos sobre el cambio climático causados por las emisiones de gases de efecto invernade-
ro producidas por los medios de transporte, son mucho más amplios temporal y espacialmente 
y difíciles de cuantificar, pero no menos importantes.

Lógicamente, dada la importancia tanto de la salud de la población como del cambio climático, 
España y Europa tienen normas estrictas, así como compromisos de futuro, que obligan al con-
trol y a políticas de reducción de ambos tipos de efectos.

3.3. Modelos urbanos y movilidad
Dadas dichas importantes implicaciones de la movilidad, esta debe ser incorporada siempre 
como uno de los factores determinantes de la ordenación urbanística y territorial. Sin pre-
tender aquí exponer una completa teoría al respecto, solo se mencionan los principios a con-
siderar, bajo la perspectiva de un modelo urbano sostenible e inclusivo, favorecedores de una 
más eficiente movilidad, o, lo que es equivalente, una reducción de la demanda de movilidad 
mecanizada:

Mezcla de usos
Es un principio básico que busca reducir las distancias entre los usos y actividades más fre-
cuentes, en particular residencia, empleo y dotaciones básicas, para en consecuencia reducir 
la longitud de los viajes cotidianos y por lo tanto la demanda de medios mecanizados de trans-
porte, favoreciendo el desplazamiento peatonal y ciclista. Es el principio opuesto al de la tradi-
cional segregación o especialización espacial por usos (al modo del zoning estricto).

Obviamente, la mezcla de usos tiene otros efectos urbanos positivos en términos de riqueza y 
diversidad de los tejidos de la ciudad, más allá de su efecto reductor de la demanda de movilidad.

Compacidad
Este principio redunda en mayor eficiencia de las redes urbanas, en particular las de transpor-
te, en particular el transporte público, por la mayor concentración y, en consecuencia, menores 
distancias promedio, de la población respecto a los puntos de acceso a aquel.

Diseño morfológico y viario pro-transporte público
Frente a los trazados característicos de un modelo urbano orientado a una movilidad privada 
(vehículo particular), la compacidad unida a los diseños y trazados que optimizan los recorridos 
viarios del transporte público, en términos de cantidad de población en el área de captura de 
cada punto de acceso, por km recorrido, suponen una reducción de los consumos energéticos 
y las emisiones de gases contaminantes.

Accesibilidad y proximidad
La reducción de la demanda de movilidad pasa también por una planificación de la ciudad que 
otorgue prioridad a la accesibilidad y la proximidad de la población, es decir, de las usos re-
sidenciales y laborales, respecto a la mayor parte de los usos complementarios a aquellos, es 
decir, comercio, esparcimiento, dotaciones, espacios libres, etc.
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4. Por qué este estudio de movilidad

Desde que se presentara el acuerdo sobre la propuesta MNN en Julio de 2017, mucho se ha ha-
blado de Movilidad en aspectos como: la limitación de plazas de aparcamientos para evitar que 
genere tráfico rodado a la zona, la inversión que deberá hacer el Ayuntamiento en la remodela-
ción de los nudos de la M-30, o la cifra tope para la aportación que DCN realizará a la ampliación 
de la línea 7 del metro.

Pero no se ha aportado ningún dato, ni análisis, ni estudio, de la capacidad de carga del territo-
rio y de las implicaciones en movilidad que la propuesta MNN supondría para el conjunto de la 
ciudad. Sin esta información, todo lo que se ha venido diciendo hasta ahora trata solamente de 
frases tranquilizadoras sin fundamento alguno.

Es más, en ausencia de un previo diagnóstico de la capacidad de carga del territorio, particular-
mente en materia de movilidad, cualquier acuerdo de ordenación peca necesariamente de te-
merario, y genera unas expectativas y compromisos en los operadores privados y la ciudadanía 
que no están contrastados con los datos de la realidad. Dicho comportamiento por parte de la 
Administración no puede sino considerarse irresponsable. 

Desde Ecologistas en Acción entendemos que es el Ayuntamiento, o la promotora (DCN), quie-
nes deberían haber realizado un análisis de este tipo antes de atribuir usos y actividades al 
sector, y sobre todo antes de dimensionar la intensidad de estos. Disponer de un diagnóstico 
objetivo de la realidad urbana es un requisito previo a cualquier propuesta de ordenación, tan 
evidente que no debería hacer falta ni siquiera recordarlo.

Pero en la medida en que ni el Ayuntamiento ni la promotora lo han hecho, hemos decidido 
hacerlo por nuestra cuenta, utilizando en todo caso los datos oficiales de oferta y demanda de 
movilidad existentes.

Con este estudio pretendemos contribuir a un debate social amplio sobre la necesidad, conve-
niencia y condicionantes de esta operación, sobre bases rigurosas de conocimiento del entorno 
urbano, de cara tanto a la última propuesta presentada por el Ayuntamiento (MNN), como en 
general a otras posibles.

Está claro, según lo expresado en los anteriores apartados, que la movilidad es sólo uno de los 
aspectos a considerar en operaciones urbanas de este tipo, bajo un modelo urbano sostenible 
e inclusivo, pero sí es un aspecto en este caso crítico por las condiciones del territorio y de la 
propuesta MNN. Las preguntas a responder en este sentido, con los hábitos de movilidad exis-
tentes, la disponibilidad de medios de transporte y la distribución de la población y los centros 
de trabajo, son:

•	 ¿Cuál es la capacidad de carga real del territorio de la operación Chamartín? 

•	 ¿Cuál sería si se modificaran esos hábitos de movilidad?

•	 ¿Qué transporte público sería necesario para poder sostener ese flujo de personas? 

•	 ¿Qué inversión le supondría a la ciudad ese transporte público?
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5. Síntesis de las conclusiones del 
estudio

A todas esas preguntas, entre otras, se da respuesta en este informe. Y los datos obtenidos son 
contundentes: En efecto, el estudio cifra en más de medio millón el número de nuevos despla-
zamientos asociados específicamente al desarrollo de MNN, lo que supondría un aumento del 
23% respecto del total de entradas a la capital que se producen en la actualidad.

El efecto de la propuesta MNN en el incremento de la demanda de movilidad mecanizada, de 
alcance metropolitano, viene agudizado tanto por la concentración de usos, en particular ter-
ciario, a gran distancia de los usos residenciales respecto a los que se generan los viajes diarios, 
y también por ser los usos terciarios los generadores de mayor número de viajes por superficie 
edificada.

Ello conllevaría una importante saturación del conjunto de infraestructuras viarias de entrada a 
la capital, así como de la red de transporte público, cuya capacidad máxima de entrada a Madrid 
en hora punta podría verse sobrepasada.

En consecuencia, en la medida en que entrara en carga esta operación urbanística, se requeriría 
sin duda un incremento de las capacidades de los sistemas de transporte, tanto viarios, como 
metro y ferroviarios, más allá del refuerzo que la operación tiene previsto en la red de metro, 
que supondría la generación de unas cargas adicionales, o externalidades no cuantificadas ni 
asumidas por la propia operación, para el conjunto de la ciudad y región.

Los efectos del incremento del número de viajes vehiculares en la calidad de vida de los barrios 
del entorno, en ese escenario, son también importantes en cuanto a flujos de vehículos y satu-
ración del viario, ocupación de este por aparcamiento, calidad del aire, ruido, etc.

Nos encontramos, por tanto, ante un preocupante escenario que pone de manifiesto la nece-
sidad por parte de los actores implicados –y, especialmente, del Ayuntamiento de Madrid- de 
realizar una planificación responsable y objetiva de los impactos que el desarrollo de MNN ten-
drá sobre la ciudad y su entorno en términos de movilidad. Una tarea urgente que debe estar 
encaminada a evitar el colapso de las infraestructuras de transporte de Madrid y, sobre todo, a 
corregir el continuo deterioro de la calidad del aire de la capital, que en 2017 vulneró por octavo 
año consecutivo la directiva 2008/50/CE de la Comisión Europea sobre valores límite legales 
para NO2.

A la luz de las conclusiones presentadas por el estudio, parece claro que la propuesta MNN 
tendría un efecto muy negativo en las condiciones de movilidad de la población metropoli-
tana, y, por lo tanto, en la mejora de aspectos básicos de las políticas urbanas avanzadas (ver 
los consensos internacionales citados al inicio de esta introducción) como la justicia social y 
espacial, la sostenibilidad medioambiental o la calidad de vida. E indirectamente los efectos de 
esta operación sobre las necesidades de inversión en infraestructuras públicas de transporte 
pueden suponer un incremento importante de la carga financiera para el conjunto de la socie-
dad madrileña.

Por el contrario, sólo la consecución de objetivos especulativos y de rentabilidad económica de 
sus promotores pueden justificar una propuesta como la analizada, en detrimento de los prin-
cipios del derecho social a la ciudad.
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6. Objeto y alcance del estudio

El objeto del presente estudio es analizar la magnitud del impacto que tendría sobre la mo-
vilidad madrileña el desarrollo íntegro del desarrollo inmobiliario de la propuesta urbanística 
denominada Madrid Nuevo Norte (MNN), versión más reciente de la Operación Chamartín, que 
ha sido presentada públicamente por el Ayuntamiento de Madrid en julio 2017.

El presente documento primero describe la metodología usada para cuantificar el número y 
procedencia de los viajes con origen y destino en el nuevo desarrollo en el año horizonte (2040) 
en el que se asume que el desarrollo se encontrará a plena carga.

En el siguiente apartado se muestran resumidos los resultados más relevantes del modelo, para 
a continuación hacer un análisis de estos números interpretando su significado en cuanto a 
los efectos que puede tener sobre el incremento de la movilidad en la ciudad y la región en su 
conjunto. 
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7. Metodología

En esencia, la metodología empleada se basa en la aplicación de una forma simplificada del 
modelo clásico de asignación de viajes, muy empleado en la planificación de transportes. Éste 
consiste en una secuencia de pasos-modelos para responder a las siguientes cuestiones:

1.- ¿Cómo será el área de estudio en el futuro?

•	 Situación demográfica futura

•	 Nivel de actividad y desarrollo económico1

•	 Dónde se localizarán las actividades2

2.- ¿Cómo serán las pautas de movilidad futuras?

•	 ¿Cuántos viajes/desplazamientos se realizarán?

•	 ¿De dónde a dónde irán los viajes?

•	 ¿Qué modos de transporte utilizarán?3

•	 ¿Qué rutas usarán?

3.- ¿Cuál será el impacto o los efectos de esta demanda de transporte?

Así, un primer paso consiste en la obtención de matrices Origen-Destino para el conjunto de 
municipios que componen la corona metropolitana de Madrid a partir una matriz semilla4 me-
diante un Método del Factor de Crecimiento que sigue la fórmula T_i=ti•F_i donde Ti es el 
número de viajes futuros, ti es el número de viajes presentes y Fi es el Factor de Crecimiento 
que viene definido como el cociente entre las poblaciones observadas en los escenarios pobla-
cionales para el año horizonte de planificación (2040)5 y la población actual. Los Factores de 
Crecimiento de cada municipio vienen calibrados además por un Método de Regresión Lineal 
Múltiple que incluye el efecto de la distancia entre los centroides6 de los municipios7 y permite 
ajustar el modelo para que los datos de tráfico sean coherentes con las IMD8 para los años 2003 
y 20169.

Esto permite, en la fase de asignación zonal, obtener matrices Origen-Destino para los cuatro 
escenarios poblacionales para el año horizonte tanto para el escenario tendencial (¿inercial?) 
(sin actuación) como para el escenario propositivo (con actuación). El reparto del número de 

1  y 2 Por simplicidad y por evaluar el efecto comparado del desarrollo de la Operación Chamartín, se ha supuesto la constancia de la activi-
dad y el desarrollo económico en todos los municipios diferentes a Madrid, caso en el cual el único cambio tenido en cuenta es el desarrollo 
de la propia operación urbanística. Esto permite comparar el escenario inercial (sin actuación) del escenario propositivo (con actuación).

3 Se ha tomado como escenario base el reparto modal “motivo trabajo” registrado en el Informe OMM 2015 (publicado en junio de 2017 por 
el Observatorio de la Movilidad Metropolitana). El motivo para la elección del “motivo trabajo” está relacionado con la necesidad de estudiar 
el impacto en el periodo de mayor tráfico, es decir, la hora punta de la mañana, donde el “motivo trabajo” tiene una incidencia mayoritaria.
4 Obtenida del Atlas de la movilidad residencia-trabajo en la Comunidad de Madrid 2017 publicado por el Instituto de Estadística de la Co-
munidad de Madrid.
5 Se definen un total de cuatro escenarios poblacionales: 1) Periodo 2003-2016, crecimiento municipal; 2) Periodo 2012-2016, crecimiento 
municipal; 3) Periodo 2003-2016, crecimiento zonal; 4) Periodo 2012-2016, crecimiento zonal. El motivo para hacer esta clasificación es que 
los periodos demográficos 2003-2016 son mayoritariamente expansivos y los periodos 2012-2016 son de contracción para varios municipios. 
Asimismo, cabe la posibilidad de pensar que la variación de población puede seguir el ritmo esperado para cada municipio o que estos se 
comporten de forma común de acuerdo a la zona a la que pertenecen (se ha seguido el criterio de zonificación de la hoja “Población/Otros 
datos de población/ Indicadores de población/Crecimiento relativo de la población” de la base de datos del Atlas de la movilidad residen-
cia-trabajo en la Comunidad de Madrid 2017: 01 Madrid Capital, 02 Norte Metropolitano, 03 Este Metropolitano, 04 Sur Metropolitano, 05 
Oeste Metropolitano).
6 Punto asimilado como el geométrico, en el cual se concentran las características de una zona.
7 Esta variable se incluye para tener en cuenta el hecho de que el número de viajes entre municipios más próximos entre sí suele ser mayor 
que entre municipios más alejados.
8 Intensidad Media Diaria.
9 La fuente de datos de tráfico son los mapas de tráfico del Ministerio de Fomento correspondientes a estos años.
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viajes debido al desarrollo de la Operación Chamartín según la propuesta MNN se realiza del 
siguiente modo:

•	 Se parte de las principales cifras de edificabilidades derivadas del Acuerdo de 2017 entre 
el ayuntamiento de Madrid y la empresa Distrito Castellana Norte: 1.100.000 m2 vivienda 
(11.000 viviendas), 1.730.000 m2 terciario (se supone una intensidad del 75% en oficinas y 
25% en comercial) y 259.500 m2 equipamientos.

•	 Se aplican a estas edificabilidades los datos estimación movilidad Decreto 344/2006: 7 via-
jes/vivienda, 50 viajes/100m2 construidos de suelo comercial, 15 viajes/100m2 construidos 
de suelo de oficinas y 20 viajes/100m2 construidos de suelo de equipamientos.

•	 Esto supone: 77.000 viajes diarios con motivo “vivienda”, 194.625 viajes diarios con motivo 
“oficina”, 216.250 viajes diarios con motivo “comercial” y 51.900 viajes diarios con motivo 
“equipamientos”. Es decir, un total de 539.775 viajes que se sumarían a los obtenidos para 
el año 2040 para los cuatro escenarios poblacionales.

Tabla 1- Viajes totales generados por el nuevo desarrollo

Tipo m2c viajes/100 m2c Total viajes diarios

Vivienda 1.100.000 7 77.000

Oficina (75%) 1.297.500 15 194.625

Comercial (25%) 432.500 50 216.250

Equipamientos 259.500 20 51.900

Total 3.089.500 539.775

•	 De estos viajes, el 37,3% viajes son por motivo del trabajo10, por lo que son los que se in-
cluyen en el reparto para la obtención de las matrices Origen-Destino de los escenarios 
propositivos para cada escenario poblacional al ser los representativos de la hora punta. Es 
decir, se producirán en el año 2040 un total de 201.336 viajes, que se sumarán a los que se 
producirán ese año por cambios demográficos y de distribución de la población. El reparto 
se realiza de forma proporcional al número de viajes entre zonas en el año 2016, es decir, 
promediando la suma de filas y columnas con origen y destino en Madrid.

De este modo, se obtienen ocho matrices Origen-Destino diferentes para los cuatro escenarios 
poblacionales, obtenidas al mezclar estos escenarios con las situaciones inercial y propositiva. 
A partir de estas matrices se construyen dos matrices de umbral mínimo y máximo. La matriz 
de umbral mínimo es la que recoge los datos del número mínimo esperado de desplazamientos 
entre los municipios tenidos en cuenta para los cuatro escenarios poblacionales (tanto inercia-
les como propositivos), en el año horizonte. La matriz de umbral máximo, al contrario, reúne 
los valores máximos. Esto permite conocer entre qué valores es previsible que se encuentre el 
número de desplazamientos futuros.

A continuación, al contrario de como se suele desarrollar el modelo de cuatro etapas, se ha realizado 
la fase de asignación en lugar de la de elección modal11. La asignación consiste en la determinación 

10 Documento del Grupo de Trabajo de CONAMA 2016: GT-5 Movilidad al trabajo.
11 El motivo es que en esta aplicación, la fase de elección modal se reduce en este caso al planteamiento de tres tendencias posibles aplicadas 
a los cuatro escenarios poblacionales: El mantenimiento del reparto modal actual de acuerdo al Informe OMM 2015 (ver nota al pie número 
3), que supone un 57,8% de los viajes entre la Madrid y la corona metropolitana por motivo trabajo se realizan en coche, correspondiendo el 
resto de viajes a otros modos. De ellos, el transporte público supone 87,44% de los mismos, se ha supuesto de modo simplificado que todo 
viaje no realizado en coche se realiza en transporte público.
•	 Un aumento del 15% del reparto modal a favor del coche.
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del camino seleccionado por el usuario en la realización de su viaje. Al trabajar con unidades zona-
les que se corresponden con cada municipio y se concentran en un centroide, se ha supuesto que 
todos los habitantes de cada municipio acceden a Madrid por una misma carretera radial (A-1, A-2, 
A-3, A-4, A-42, A-5, A-6, M-501, M-607). A los datos de asignación de cada carretera se les aplican en 
la fase de elección modal los porcentajes presentados en la nota al pie número 10. Por último, el nú-
mero de viajes por modo de transporte se compara con la capacidad que tienen las carreteras y los 
principales servicios de transporte público para estimar el efecto que el desarrollo de la Operación 
Chamartín tendrá sobre las infraestructuras y los servicios de transporte. Por último, estos efectos 
se cuantifican económicamente con el objetivo de obtener un orden de magnitud que la operación 
puede tener para las arcas públicas.

Para entender con mayor facilidad este proceso metodológico se acompaña a continuación un dia-
grama que representa los nombres de las fases y los resultados obtenidos en cada una de ellas:

Figura 1. Proceso metodológico. Fuente: elaboración propia

•	 Un aumento del 15% del reparto modal a favor del resto de modos. Igual que para el caso del mantenimiento del reparto modal, se ha 
supuesto de modo simplificado que todo viaje no realizado en coche se realiza en transporte público.

Estas grandes variaciones se deben a la tremenda incertidumbre que se plantea el estudio para saber cómo responderá el reparto modal 
hasta el año horizonte (que, recordemos, es el año 2040) a las nuevas tecnologías que se avistan en el horizonte: vehículo eléctrico, vehículo 
de hidrógeno, vehículo autónomo, la aplicación de pequeños robots y drones para la distribución urbana de mercancías, etc.
Además, como interesa conocer la afección en el periodo de hora punta, se obtiene tomando en el umbral mínimo que el 8% de viajes se 
realizan a esta hora y en el umbral máximo el 12%.
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8. Principales resultados del modelo

Lo primero que se ha trabajado para alimentar el modelo, tal como se describe en el apartado 
de Metodología, es un análisis de las tendencias demográficas (ver tabla en Anejos). En este 
sentido, se han trabajado varias posibilidades que son que el municipio siga su propia tendencia 
o siga la de su zona. Cabe destacar que Madrid Capital ha perdido población en favor de su área 
metropolitana en los últimos 30 años, siendo más intensa esta tendencia en el último periodo, 
con una pérdida del 6,1% de población y caracterizado por la profunda crisis económica que 
aún padecemos (si bien es cierto que la Comunidad de Madrid completa también ha perdido 
casi un 7% de población). Este comportamiento se aprecia también, aunque en otra escala, en 
algunos de los núcleos de población más importantes de la Comunidad de Madrid como Rivas 
Vaciamadrid, Alcalá de Henares o Móstoles, donde sus periferias ganan peso respecto a sus 
centros. Esto supone una dispersión de la población que se traduce en un aumento del número 
de viajes y de la longitud de los mismos, lo que trae consigo una mayor dependencia del coche 
para los desplazamientos cotidianos.

Para la elaboración de este documento se ha construido un modelo matemático que explica 
cómo nos moveremos en los próximos años atendiendo en primer lugar a estos cambios en la 
distribución de la población y en segundo lugar al desarrollo de la Operación Chamartín, un 
elemento que reconfigura el norte de Madrid Capital suponiendo un impacto en la movilidad 
de toda la región.

Como se ha indicado, en el modelo se han trabajado dos escenarios, uno mínimo y otro máximo 
que representan los extremos de las tendencias esperadas. Para cada uno de estos escenarios 
se ha calculado la IMD, es decir, la Intensidad Media de Diaria, dato que representa el número 
de vehículos que es esperable que accedan a Madrid a través de sus diferentes accesos.

Estos dos escenarios temporales se subdividen a su vez en un escenario inercial (qué sucederá 
en el caso de que no se desarrolle MNN, principalmente por razones demográficas y socioeco-
nómicas) y, por otro lado, los tráficos que son imputables al desarrollo de MNN



20

8.1. Escenario Mínimo
Viajes en coche en los principales corredores de acceso a la ciudad de Madrid para el supuesto 
de menor incremento poblacional. 

Tabla 2. Variaciones de la IMD en el umbral mínimo

Escenario 
base Escenario inercial Imputable a MNN

Vía IMD 2016
IMD 2040 sin 

MNN

Incremento 
2016-2040 sin 

MNN

IMD 2040 
adicional por 

MNN

Incremento 
2016-2040 

adicional por 
MNN

A1 137.420 194.902 41,8% 30.195 22,0%

A2 114.753 151.515 32,0% 22.365 19,5%

A3 167.183 212.283 27,0% 32.925 19,7%

A4 135.441 174.437 28,8% 23.184 17,1%

A42 125.355 149.577 19,3% 23.225 18,5%

A5 100.773 144.227 43,1% 22.319 22,1%

A6 159.471 208.205 30,6% 31.856 20,0%

M-501 82.957 97.774 17,9% 14.397 17,4%

M-607 100.790 145.398 44,3% 22.525 22,3%

Total 1.124.143 1.478.318 31,5% 222.991 19,80%
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8.2. Escenario Máximo. 
Viajes en coche en los principales corredores de acceso a la ciudad de Madrid para el supuesto 
de mayor incremento poblacional.

Tabla 3.Variaciones de la IMD en el umbral máximo

Escenario 
base Escenario Inercial Imputable al desarrollo

Via
IMD 2016 IMD 2040

Incremento 
de IMD entre  
2016 y 2040

IMD 2040
Incremento de IMD 
entre 2016 y 2040 

achacable al desarrollo

A1 137420 249689 82% 32670 24%

A2 114753 202830 77% 28375 25%

A3 167183 313527 88% 41023 25%

A4 135441 209884 55% 32516 24%

A42 125355 207639 66% 27168 22%

A5 100773 165010 64% 21590 21%

A6 159471 269880 69% 38289 24%

M501 82957 118529 43% 16594 20%

M607 100790 161996 61% 21196 21%

Total 1124143 1898984 68,92% 259421 23,07%

Hay que notar que aunque por claridad hemos nombrado los ejes de acceso por el nombre de la 
autovía que los atraviesa, esto no significa que estos sean viajes realizados en vehículo privado, 
sino totales.

En las siguientes tablas se realiza el desglose de los viajes por modo de transporte (coche o 
transporte público) para tres supuestos: mantenimiento del reparto modal actual, disminución 
de un 15% del uso del coche y aumento de un 15% del mismo. El desglose se hace para los viajes 
que suceden en hora punta

8.3. Escenario mínimo. Viajes totales por motivo de trabajo en 2040
Uno de los motivos que suponen una mayor cautividad para la movilidad es el trabajo. Esto su-
pone que un número importante de viajes se produce para ir a trabajar y para volver a casa des-
de el trabajo. Es además el tipo de desplazamiento del que existe más información, habiéndose 
empleado para este documento la información existente en el Atlas de la Movilidad al Trabajo 
de la comunidad de Madrid.

Se acompañan a continuación las tablas que recogen el número de viajes de entrada y salida de 
Madrid, así como el reparto modal esperado en tres situaciones diferentes: un reparto modal 
igual al actual (según el último informe anual del Observatorio de la Movilidad Metropolitana), un 
aumento del uso del transporte público del 15% y una disminución del uso del mismo de un 15%.
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Tabla 4. Viajes totales por motivo de trabajo en el escenario mínimo. Entradas a Madrid

Entradas a Madrid A. Reparto modal 
no cambia

B. Transporte pú-
blico crece un 15%

C. Transporte 
público se reduce 
un 15%

Via

Viajes 
totales 

por mo-
tivo de 
trabajo

Viajes 
Hora 
punta

Coche TP Coche TP Coche TP

A1 91993 18399 10634 7764 7875 10524 13394 5004

A2 111306 22261 12867 9394 9528 12733 16206 6055

A3 154772 30954 17892 13063 13248 17706 22535 8420

A4 133735 26747 15460 11287 11448 15299 19472 7275

A42 114380 22876 13222 9654 9791 13085 16654 6222

A5 118333 23667 13679 9987 10129 13537 17229 6437

A6 121852 24370 14086 10284 10431 13940 17742 6629

M501 64980 12996 7512 5484 5562 7434 9461 3535

M607 82126 16425 9494 6931 7030 9395 11957 4468

Total 993477 198695 114846 83848 85042 113653 144650 54045

Tabla 5. Viajes totales por motivo de trabajo en el escenario mínimo. Salidas de Madrid

Salidas de Madrid A. Reparto modal 
no cambia

B. Transporte pú-
blico crece un 15%

C. Transporte 
público se reduce 
un 15%

Via

Viajes 
totales 

por mo-
tivo de 
trabajo

Viajes 
Hora 
punta

Coche TP Coche TP Coche TP

A1 102909 8233 4758 3474 3524 4709 5993 2239

A2 40209 3217 1859 1357 1377 1840 2342 875

A3 57511 4601 2659 1942 1969 2632 3349 1251

A4 40702 3256 1882 1374 1394 1863 2370 886

A42 35196 2816 1627 1188 1205 1611 2050 766

A5 25894 2071 1197 874 887 1185 1508 563

A6 86353 6908 3993 2915 2957 3952 5029 1879

M501 32794 2624 1516 1107 1123 1501 1910 714

M607 63273 5062 2926 2136 2166 2895 3685 1377

Total 484841 38788 22417 16367 16602 22188 28236 10550
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De estos viajes, algunos son directamente imputables a MNN:

Escenario mínimo. Viajes imputables directamente al desarrollo MNN en 2040 

Tabla 6. Viajes imputables a la Operación Chamartín. Escenario Mínimo

Salidas de Madrid A. Reparto modal 
no cambia

B. Transporte pú-
blico crece un 15%

C. Transporte 
público se reduce 
un 15%

Via

Viajes 
totales 

por mo-
tivo de 
trabajo

Viajes 
Hora 
punta

Coche TP Coche TP Coche TP

A1 15938 3188 1842 1345 1364 1823 2321 867

A2 5924 1185 685 500 507 678 862 322

A3 8915 1783 1031 752 763 1020 1298 485

A4 5397 1079 624 455 462 617 786 294

A42 5465 1093 632 461 468 625 796 297

A5 4007 801 463 338 343 458 583 218

A6 13328 2666 1541 1125 1141 1525 1941 725

M501 4863 973 562 410 416 556 708 265

M607 9796 1959 1132 827 839 1121 1426 533

Total 73633 14727 8512 6213 6303 8423 10721 4006
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8.4. Escenario máximo. Viajes totales por motivo de trabajo en 2040
Igual que para el escenario mínimo se acompañan a continuación las tablas que recogen el nú-
mero de viajes de entrada y salida de Madrid, así como el reparto modal esperado.

Tabla 7. Viajes totales por motivo de trabajo en el escenario máximo. Entradas a Madrid

Entradas a Madrid A. Reparto modal 
no cambia

B. Transporte pú-
blico crece un 15%

C. Transporte 
público se reduce 
un 15%

Via

Viajes 
totales 

por mo-
tivo de 
trabajo

Viajes 
Hora 
punta

Coche TP Coche TP Coche TP

A1 123198 36960 21363 15597 15819 21141 26907 10053

A2 149859 44958 25986 18972 19242 25716 32729 12229

A3 234265 70280 40622 29658 30080 40200 51164 19116

A4 160130 48039 27767 20272 20561 27478 34972 13067

A42 160170 48051 27773 20277 20566 27485 34981 13070

A5 134898 40469 23391 17078 17321 23148 29462 11008

A6 152398 45719 26426 19294 19568 26151 33284 12436

M501 79077 23723 13712 10011 10154 13570 17271 6453

M607 94266 28280 16346 11934 12104 16176 20588 7692

Total 1288261 386479 223386 163093 165415 221065 281358 105124

Tabla 8. Viajes totales por motivo de trabajo en el escenario mínimo. Salidas de Madrid

Salidas de Madrid A. Reparto modal 
no cambia

B. Transporte pú-
blico crece un 15%

C. Transporte pú-
blico se reduce un 
15%

Via

Viajes 
totales 

por mo-
tivo de 
trabajo

Viajes 
Hora 
punta

Coche TP Coche TP Coche TP

A1 126490 37947 21933 16014 16241 21706 27625 10322

A2 52970 15891 9185 6706 6801 9090 11569 4322

A3 79261 23778 13744 10034 10177 13601 17311 6468

A4 49754 14926 8627 6299 6388 8538 10866 4060

A42 47469 14241 8231 6010 6095 8146 10367 3874

A5 30112 9034 5221 3812 3866 5167 6576 2457

A6 117482 35245 20371 14873 15085 20160 25658 9587

M501 39452 11835 6841 4995 5066 6770 8616 3219

M607 67730 20319 11744 8575 8697 11622 14792 5527

Total 610720 183216 105897 77318 78416 104800 133380 49836
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De estos viajes, algunos son directamente imputables a MNN:
Tabla 9. Escenario máximo. Viajes imputables directamente al desarrollo MNN en 2040. Entradas a Madrid

Entradas a Madrid A. Reparto modal 
no cambia

B. Transporte pú-
blico crece un 15%

C. Transporte 
público se reduce 
un 15%

Via

Viajes 
totales 

por mo-
tivo de 
trabajo

Viajes 
Hora 
punta

Coche TP Coche TP Coche TP

A1 16120 4836 2795 2041 2070 2766 3521 1315

A2 20937 6281 3630 2651 2688 3593 4573 1708

A3 30652 9196 5315 3881 3936 5260 6694 2501

A4 24808 7442 4302 3141 3185 4257 5418 2024

A42 20957 6287 3634 2653 2691 3596 4577 1710

A5 17650 5295 3061 2235 2266 3029 3855 1440

A6 21356 6407 3703 2704 2742 3665 4664 1743

M501 11134 3340 1931 1410 1430 1911 2432 909

M607 12334 3700 2139 1561 1584 2117 2694 1006

Total 175948 52784 30510 22277 22592 30194 38428 14356

Tabla 10. Escenario máximo. Viajes imputables directamente al desarrollo MNN en 2040. Salidas de Madrid

Salidas de Madrid A. Reparto modal 
no cambia

B. Transporte pú-
blico crece un 15%

C. Transporte 
público se reduce 
un 15%

Via

Viajes 
totales 

por mo-
tivo de 
trabajo

Viajes 
Hora 
punta

Coche TP Coche TP Coche TP

A1 16550 4965 2870 2095 2125 2840 3615 1351

A2 7438 2232 1290 942 955 1276 1625 607

A3 10371 3111 1798 1313 1332 1780 2265 846

A4 7708 2312 1337 976 990 1323 1683 629

A42 6211 1863 1077 786 797 1066 1356 507

A5 3940 1182 683 499 506 676 860 321

A6 16933 5080 2936 2144 2174 2906 3698 1382

M501 5460 1638 947 691 701 937 1193 446

M607 8862 2659 1537 1122 1138 1521 1935 723

Total 83473 25042 14475 10568 10718 14325 18230 6812
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9. Conclusiones

Se resumen a continuación las principales conclusiones que se derivan de la aplicación del mo-
delo:

•	 El aumento de viajes asociado al desarrollo de la propuesta MNN se estima en 539.00012 
nuevos viajes al día para la zona Madrid capital + área metropolitana según los datos esti-
mación de movilidad del Decreto 344/2006. Por tener un orden de magnitud, esto supone 
un incremento del 23% de los viajes realizados actualmente en todas las entradas a Madrid.

•	 En relación con la superficie del desarrollo de MNN, el aumento de viajes es más que  nota-
ble. Esto se debe por un lado a la elevada densidad planificada, pero también a los usos pla-
nificados. Según los ratios de referencia, el uso como oficina genera más del doble de viajes 
que el uso residencial, y el uso comercial generan más de siete veces el número de viajes 
que los usos residenciales por lo que en la propuesta, se han optado por usos que generan 
grandes demandas de movilidad en concentraciones muy significativas constituyendo un 
importante polo tractor de viajes en la zona norte.

•	 En este punto es importante reseñar que, para las superficies asignadas a uso terciario, se 
ha considerado que el reparto será de 75% oficinas y 25% comercial, y dado la mayor mo-
vilidad asociada a los usos comerciales, si el reparto final implica mayor porcentaje de uso 
comercial, esto aumentaría sustancialmente el número total de viajes. A modo de ejemplo, 
si el reparto final no fuera 75%/25% sino 60%/40%, esto implicaría un aumento de viajes de 
630.000 viajes diarios en vez de los 539.000 que se han utilizado en los cálculos. 

•	 En la metodología aplicada se han definido dos escenarios extremos en cuanto a variación 
poblacional del área de Madrid para el año horizonte de 2040. Así, la variación de población 
de Madrid se considera que estará con una probabilidad muy alta entre  -14% y +9%. Es im-
portante apuntar que gran parte de la variación poblacional es producto de movimientos 
migratorios intraprovinciales, es decir, del municipio de Madrid hacia otros municipios de 
la corona metropolitana y viceversa. Estas variaciones poblacionales intraprovinciales tam-
bién están relacionadas con un mayor número de desplazamiento en toda la región, y con 
la demanda de mayores infraestructuras de transporte para evitar la congestión del tráfico.

•	 En contraposición a este rango de variación de la población, el rango de aumento de tráfico 
asociado al desarrollo tiene una amplitud mucho menor, encontrándose entre un 17% y un 
25%, según el escenario considerado.

•	 Este aumento de viajes se reparte manera bastante uniforme por todos los corredores de 
acceso a Madrid. En el escenario de decrecimiento poblacional, el menor aumento se da en 
el eje de la A4, con un crecimiento del 17%, y el mayor en el eje de la M-607, con un aumento 
del número de viajes del 22%13. En el escenario de crecimiento poblacional, el menor au-
mento se da en el eje de la M-501, con un crecimiento del 20%, y el mayor en el de la auto-
pista A3, con un aumento del número de viajes del 25%14. Con estos valores de incremento 
de viajes en las vías de acceso a la capital, podemos considerar un escenario de colapso 
generalizado según los patrones de movilidad actuales. 

•	 Estos dos factores -aumento muy similar del tráfico en todos los accesos, poca variación 
del aumento de tráfico en relación con la variación de población del término municipal de 
Madrid- están indicando que el efecto del desarrollo MNN sobre la movilidad no se circuns-

12 Ver Tabla 1.
13 Ver Tablas 6 y 7
14 Ver Tablas 9 y 10
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cribe al ámbito de la ciudad, sino que afecta a la región en su conjunto. El origen de los viajes 
estará en todos los municipios de la región, y especialmente en los que vive más población 
que trabaja fuera, agravando el desequilibrio en la estructura de la movilidad que existe en 
la actualidad entre el sur y el este -con barrios y municipios dormitorio- con respecto al 
norte y el oeste de la región –donde se concentra la oferta laboral-. Este desequilibrio es 
visible en la actualidad, como revelan los datos del Atlas de la Movilidad de la Comunidad de 
Madrid de 2016.

 

Flujos intermunicipales de trabajadores en la Comunidad de Madrid. 2016. Fuente: Atlas de la movilidad residen-
cia- trabajo de la Comunidad de Madrid.
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10. Otros aspectos a tener en cuenta

Con la información pública existente a día de hoy, si bien ya es posible estimar los efectos macro 
que tendrá sobre la movilidad de la región este nuevo desarrollo, no es posible realizar un aná-
lisis completo de todos los efectos sobre la movilidad. En los siguientes puntos se lleva a cabo 
un análisis cualitativo de otros aspectos que influirán en la movilidad del ámbito, y que merecen 
un estudio con mayor detalle:

10.1. Aparcamiento
La dotación de aparcamientos en el desarrollo final de MNN es un factor desconocido en el 
momento de la realización de este informe, pero fundamental de cara a medir los impactos 
que dicho desarrollo pueda tener no solo en lo relativo a movilidad, con los efectos añadidos 
medioambientales y para la salud, sino también de calidad del espacio público. 

En lo relativo a la zona de oficinas, la limitación de plazas de aparcamiento en destino es consi-
derada una de las maneras más eficaces de limitación del tráfico rodado. La opción de ofrecer 
muy pocas plazas de aparcamiento ha sido la elegida en otros CBD del mundo como puede ser 
Carnary Wharf en Londres. 

Sn embargo, la libertad empresarial para elegir el tipo de actividad en este desarrollo, unido a la 
falta de oferta de aparcamiento, parece razonable que llevara a la creación de parkings de tipo 
privado, en altura, subterráneos, o una combinación de ambos, lo que haría aumentar de forma 
sustancial el número de plazas totales en el desarrollo, limitando así la eficacia de una medida 
como la reducción de la dotación de aparcamiento. 

Otro factor que podría facilitar el uso del vehículo privado sería la aparición de un mercado se-
cundario de alquiler de las plazas de aparcamiento residenciales en el propio desarrollo MNN, 
que serían usadas por sus habitantes durante el periodo nocturno, y por los trabajadores de las 
oficinas en el diurno.

Con todo ello nos parece importante remarcar que la opción simplista para reducir el número 
de viajes en vehículo privado a MNN a través de limitar la oferta de plazas de aparcamiento en 
el desarrollo, lejos de conseguir su objetivo, puede tener efectos colaterales perversos e incon-
trolados en toda la zona. 

10.2. Afección a barrios colindantes
Los sistemas viarios de gran capacidad rodeando el desarrollo MNN, esto es, M-607, M-40, A-1 
y M-30 incluyen también las zonas de Tres Olivos, Fuencarral, y Begoña al oeste y Las Tablas 
al Este. Son estas piezas las que podrían ver más afectada su movilidad como consecuencia del 
incremento de viajes hacia la zona, que en vez de usar los grandes viarios podrían optar por 
atravesar dichos barrios usando el viario arterial si los accesos principales al nuevo desarrollo 
alcanzaran un nivel de congestión tal que el acceso indirecto pudiera suponer un ahorro de 
tiempo para los conductores.  

La afección a los barrios colindantes del desarrollo también podría concretarse en forma de 
vehículos con destino al desarrollo aparcando en sus inmediaciones, con el consiguiente posi-
ble aumento del tráfico de agitación (vehículos buscando aparcamiento), así como el precio de 
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las plazas en alquiler. Esta es una situación que ocurre en la actualidad en barrios como el de 
Begoña, y que podría verse agravada.

10.3. Movilidad asociada a cuidados y trabajos reproductivos
Sin definirse los parámetros de la operación más allá de los datos de edificabilidades no es posi-
ble realizar un análisis en más detalle de esta movilidad. Sin embargo, la forma urbana final del 
desarrollo tendrá un gran impacto en ella. La existencia o no de un zócalo comercial que per-
mita el desarrollo de comercio de proximidad en el ámbito, la ubicación cercana y equilibrada 
de las dotaciones cotidianas (centros educativos, de salud, deportivos, mercados etc) y su acce-
sibilidad mediante itinerarios seguros, confortables y directos son algunos aspectos que deben 
cuidarse para garantizar que este tipo de desplazamientos pueden llevarse a cabo utilizando 
modos blandos de transporte (a pie o en bicicleta). 

Para asegurar esta movilidad asociada a cuidados hay que fomentar la existencia de un tejido 
diverso en usos, tipologías edificatorias y precios de la vivienda. De esta manera, las personas 
pueden desarrollar las actividades laborales y de cuidados en un entorno próximo y solo así se 
garantiza que las personas pueden elegir el lugar donde viven y trabajan siguiendo estos crite-
rios de proximidad. 

La realidad de la propuesta de MNN se caracteriza por una concentración desmesurada de uso 
terciario (1.730.000 m2) al sur de la M-30, con un porcentaje discreto de vivienda, mientras que 
al norte de la M-30 se concentra la edificabilidad residencia, dando continuidad a los barrios 
dormitorio de Las Tablas, Tres Olivos y Sanchinarro. Estas dos zonas funcionales claramente 
diferencias, se caracterizan por segregar físicamente vida y trabajo y complicar la correspon-
sabilidad de las personas. Fenómenos como los atascos en las puertas de los colegios, abuelos/
as y población migrante ocupando los parques infantiles durante el día son pruebas tangibles 
de esta complicación.

10.4. Capacidad del transporte público
Utilizando los datos de frecuencias de paso del Consorcio Regional de Transportes de Madrid y 
datos de capacidad por vehículo se calcula la capacidad máxima de todo el transporte público 
de entrada a Madrid en la hora punta de la mañana a día de hoy, que se estima algo menos de 
200.000 personas a la hora, con el siguiente desglose: 

Tabla 11. Capacidad de los sistemas de transporte público en 2017

Autobuses interurbanos Cercanías Metro (líneas periurbanas)
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Cabe notar que si bien la línea 7b de Metro tiene carácter interurbano, al conectar los munici-
pios de Coslada y San Fernando de Henares con el término municipal de Madrid, se ha optado 
por no incluirla en los cálculos ya que la continuación del servicio se encuentra en entredicho 
por los numerosos problemas geotécnicos que ha sufrido la infraestructura, que ha llevado a 
su cierre durante un periodo prolongado de tiempo en cuatro ocasiones en los últimos años, 
estando una quinta planeada para el próximo verano, mientras numerosos técnicos cuestionan 
la posibilidad de poder resolver definitivamente sus problemas15. 

En el supuesto de que en el futuro se mantenga el reparto modal actual, en el escenario mínimo 
se producirían unos 83.00016 viajes de entrada a Madrid en la hora punta, que el sistema actual 
podría tener capacidad para acoger. Incluso suponiendo un aumento del 15% de la participación 
del transporte público en el reparto modal. Por el contrario, en el escenario máximo, el número 
de personas entrando en Madrid en transporte público en la hora punta alcanza 163.00017 supo-
niendo que no variara el reparto modal, lo que se acerca al 80% de la capacidad total del siste-
ma. Así, el hipotético escenario de aumento del peso del transporte público en el reparto modal 
se encontraría con una barrera en la capacidad total del sistema para acoger la demanda de via-
jes. En ese sentido, las diferentes manifestaciones en medios por parte de los responsables del 
proyecto MNN afirmando que la mayoría de los desplazamientos laborales hacia el ámbito se 
realizarán en transporte público solo pueden calificarse como excesivamente optimistas, y los 
cálculos de afluencia en la hora punta de entrada deben contrastarse con la capacidad efectiva 
de los sistemas de transporte público en el ámbito y sus inmediaciones.

Como puede verse, esto supondría la necesidad de realizar importantes inversiones públicas en 
infraestructuras ferroviarias e incrementar los costes anuales de explotación de los servicios de 
transporte público. Como puede verse en las tablas 5 y 6 del presente informe, en gran medida, 
esta necesidad de ampliación es imputable a los viajes generados y atraídos por la propuesta 
MNN. Sin embargo, sus promotores no se harían cargo ni de las inversiones necesarias ni de 
los costes anuales que habría que emplear para dar respuesta a la creciente demanda de movi-
miento generada. 

10.5. Infraestructuras viarias
Los resultados obtenidos del modelo permiten concluir que se producirá un colapso completo 
de los accesos por carretera a Madrid incluso en el escenario mínimo cuando consideramos 
una participación del coche en el reparto modal un 15% menor. Esto supondrá seguramente 
un conflicto entre los partidarios de la ampliación de las infraestructuras existentes y quienes 
proponemos nuevos modelos de respuesta frente a la creciente demanda de movilidad en los 
accesos a las ciudades.

Analizando el caso de la A-1 y la M-607, que son las carreteras más afectadas por la propuesta MNN, 
puede observarse que en el escenario mínimo habría que dar respuesta a la entrada de 10.634 y 
9.494 coches respectivamente durante la hora punta. Para que nos hagamos una idea, ahora mismo 
acceden en esta hora un total de 8.245 y 6.047 coches. Como puede verse en las tablas 5 y 6, la dife-
rencia está en gran medida provocada por los viajes imputables a la propuesta MNN. 

Estas carreteras, que ya están dando muestras de colapso y que la Comunidad de Madrid pre-
tende ampliar estarían por encima de su capacidad incluso tras su ampliación, lo que agravaría 
el importante problema que el abuso del coche supone en ese acceso. Por supuesto, en los nu-
dos donde estas carreteras vierten su tráfico hacia el viario urbano de Madrid, los nudos Norte 
y Manoteras, sufrirían un colapso completo que provocaría retenciones de varios kilómetros 
cada mañana.

15 https://elpais.com/ccaa/2017/08/25/madrid/1503678441_096525.html
16 83448 Ver tabla 4
17 163093. Ver tabla 7
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En este sentido cabe destacar la actuación que plantea la Comunidad de Madrid en el corre-
dor de la A-1, mediante una ampliación de capacidad para el vehículo privado consistente en la 
construcción de una vía paralela en el tramo más próximo a la ciudad y el desdoblamiento de 
nuevos carriles y vías de servicio unidireccionales entre el kilómetro 26 de la actual autovía y El 
Molar, con un presupuesto estimado de 288 millones de euros18. Desconocemos si la decisión 
de priorizar la inversión en este eje por encima de otras actuaciones guarda relación con la 
propuesta MNN, pero sí parece contradictorio con la política de infraestructuras del Ministerio 
de Fomento, que planea implementar en la A-2 un carril BUS-VAO sin ampliar la infraestructura 
existente -esto es, restando espacio al vehículo privado para dárselo al transporte colectivo- 
lo que no solo es una medida más sostenible, sino que tiene un coste sustancialmente menor 
-cifrado en 15 millones de euros19-

En el caso de otros viales que se verían afectados por la propuesta MNN más alejados a la zona 
Norte de Madrid, como sería el caso de la A-2, la A-3 y la A-6, el tráfico en estas vías se vería 
también incrementado de manera importante la afluencia de vehículos. De hecho, en todos los 
escenarios, mayor número de viajes se sitúa en la A-3 y la A-4. 

El modelo de centroides no permite estudiar el incremento de viajes en las circunvalaciones a 
Madrid (M-30, M-40, M-50), pero sin duda se verían afectadas con el incremento de tráfico en 
las vías radiales, ya que son parte importante de la red de carreteras. 

18 http://www.elmundo.es/madrid/2017/12/29/5a45524ee2704e3b6b8b45b9.html
19 https://cincodias.elpais.com/cincodias/2017/08/31/companias/1504179255_088773.html
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ANEXO. TABLAS DE RESULTADOS

El diagrama metodológico del apartado 2 marca cómo se presentan en este apartado los resul-
tados de la aplicación del modelo:

I. Resultados del estudio de tendencias demográficas:

Históricos poblacionales:

 Tabla 12. Históricos poblacionales. Fuente: Instituto de Estadística de la Comunidad de Madrid
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Crecimiento relativo

Tabla 13. Crecimiento relativo de la población. Fuente: Instituto de Estadística de la Comunidad de Madrid

Escenarios poblacionales

Periodo 2003-2016, crecimiento municipal

Tabla 14. Escenario poblacional “Periodo 2003-2016, crecimiento municipal”
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Periodo 2012-2016, crecimiento municipal 

Tabla 15. Escenario poblacional “Periodo 2012-2016, crecimiento municipal”

Periodo 2003-2016, crecimiento zonal 

Tabla 16. Escenario poblacional “Periodo 2003-2016, crecimiento zonal”
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II. Filtrado de la matriz raíz
 

Tabla 17. Matriz Origen-Destino raíz filtrada a partir de los datos del Atlas de la movilidad residencia-trabajo en 
la Comunidad de Madrid 2017III. Resultados del Modelo de Generación-Atracción

III. Resultados del Modelo de Generación-Atracción

Matrices Origen-Destino de los escenarios inerciales

Periodo 2003-2016, crecimiento municipal, inercial

Tabla 18. Matriz Origen-Destino “Periodo 2003-2016, crecimiento zonal, inercial”
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Periodo 2012-2016, crecimiento municipal, inercial 

Tabla 19. Matriz Origen-Destino “Periodo 2012-2016, crecimiento municipal, inercial”

Periodo 2003-2016, crecimiento zonal, inercial

Tabla 20. Matriz Origen-Destino “Periodo 2003-2016, crecimiento zonal, inercial”

Periodo 2012-2016, crecimiento zonal, inercial 

Tabla 21. Matriz Origen-Destino “Periodo 2012-2016, crecimiento zonal, inercial”
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Matrices Origen-Destino de los escenarios propositivos

Periodo 2003-2016, crecimiento municipal, propositivo

Tabla 22. Matriz Origen-Destino “Periodo 2003-2016, crecimiento municipal, inercial”

Periodo 2012-2016, crecimiento municipal, propositivo

Tabla 23. Matriz Origen-Destino “Periodo 2012-2016, crecimiento municipal, inercial”

Periodo 2003-2016, crecimiento zonal, propositivo

Tabla 24. Matriz Origen-Destino “Periodo 2003-2016, crecimiento municipal, inercial”
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Periodo 2012-2016, crecimiento zonal, propositivo

Tabla 25. Matriz Origen-Destino “Periodo 2012-2016, crecimiento municipal, inercial”

IV. Cálculo de umbrales

Umbral mínimo

Umbral mínimo inercial

Tabla 26. Matriz Origen-Destino de umbral mínimo, escenario inercial

Umbral mínimo propositivo

Tabla 27. Matriz Origen-Destino de umbral mínimo, escenario propositivo
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Umbral mínimo. Matriz de diferencias

Tabla 28. Diferencia en el número de viajes entre el escenario inercial y el escenario propositivo para el umbral 
mínimo

Umbral máximo

Umbral máximo inercial

Tabla 29. Matriz Origen-Destino de umbral máximo, escenario inercial

Umbral máximo propositivo

Tabla 30. Matriz Origen-Destino de umbral máximo, escenario propositivo
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Umbral mínimo. Matriz de diferencias

Tabla 31. Diferencia en el número de viajes entre el escenario inercial y el escenario propositivo para el umbral 
mínimo

 
Periodo 2012-2016, crecimiento zonal

Tabla 32. Escenario poblacional “Periodo 2012-2016, crecimiento zonal”
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V. Definición de la ruta óptima entre centroides y Factor de Crecimiento 
de cada escenario tras calibrar el modelo
 

Tabla 33. Asignación de corredores de entada a/salida desde Madrid y Factor de Crecimiento de cada escenario 
tras calibrar el modelo

VI. Modelo de asignación

Umbral mínimo

 
Tabla 34. Asignación de viajes a los accesos en el umbral mínimo
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Tabla 35. Asignación de viajes por acceso y modo en el umbral mínimo (considerando que en la hora punta se 

realizan el 8% de los viajes)
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Umbral máximo

 
Tabla 36. Asignación de viajes a los accesos en el umbral mínimo
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Tabla 37. Asignación de viajes por acceso y modo en el umbral máximo (considerando que en la hora punta se 
realizan el 12% de los viajes)
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