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El presentetrabajo tiene por objeto evidenciarlas relacionesexistentes
entrela intensidadde tráfico, la distanciay el preciodel sueloen el térmi-
no municipal de Madrid.

Por lo que respectaa la intensidadde tráfico 1 hemospreferido obviar
las interferenciasque las grandesvías podrían introducir en el análisis y
así obtuvimos las relacionesdistancia-intensidaden zonasintercalaresa los
grandesejes de acceso.Por otro lado al no disponerde los datos de precio

del suelo del Excmo. Ayuntamientode Madrid para el trienio 82-84, he-
mos utilizado las encuestasde SOFEMASA, DATIN e Información Inmo-
biliaria de los años76-77y 7g2•

1. Análisis de la relacióndistancia-intensidadde tráfico

El planteamientoinicial del análisis consistióen la búsquedade la re-
lación existenteentrela distanciaal centroy la intensidadde tráfico roda-
do. Paraello se procedióal análisis de la intensidadde tráfico del centro
urbanoa la periferia, es decir, el área dondeel accesova a ser el eje de
un cambioen la forma y función del espaciourbano.

1 Fuente: Intensidad Media Diaria (1977>. Mapade Tráfico. Delegación de Circula-

ción y Transporte. Excmo. Ayuntamiento de Madrid. Madrid.
2 Fuentes:Informe del Mercado Inmobiliario STM (Enero, 1977). Primeraestimación

realizada por el colegio de agentes de la propiedad inmobiliaria.

GAGO LORENTE (Abril, 1979). «La oferta de nuevasviviendas en el área
metropolitanade Madrid». Información ComercialEspañola.págs. 109 y is.

Analesde Geografiade la Univ. Complutense,NY 2. Ed. Univ. Complutense,1982.
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El primer elementocuestionableera la elecciónde esecentro. El crite-
río seguido para esta elección fue la intensidad media que presentaba,
junto a su localización en el eje Prado-Castellana,los mayoresvaloresde
tráfico en una seriede mapasanalizados,

Se optó así por la plaza de Cibelescomo punto cero de las distanciasa
tomar. Posteriormentese delimitaron seis sectores,los definidos por los
seis accesos fundamentales:

Sector1 el delimitadopor la N-I y N-11

Sector11 el delimitado por la N-II y N-lII
SectorIII el delimitadopor la N-IIl y N-IV
SectorIV el delimitadopor la N-IV y N-V

SectorV el delimitado por la N-V y N-VI
SectorVI el delimitado-porla N-VI y N-1

A partir de esepunto cero se trazaronlíneas aleatoriasde las que se

anotabandistanciase intensidadde tráfico para cada uno de los citados
sectores.Con los datos obtenidosprocedimosa la búsquedadel ajusteóp-
timo medianterectasde regresión,en las que la variable «x» es la distan-
cia al centroe «y» es la intensidadmedia diaria a la distancia«x». Los coe-
ficientesde correlacióny las rectascalculadasson las siguientes:

Sector 1 r 0,53 y 71.825,96 + (—7.084,14 - x)
Sector II r = 0,55 y = 68.678,9 * (--8.873,4-x>
Sector III r 0,50 y r 67044,8 + (—- 10.398,3 - x)

SectorIV r = 0,54 y 50.893,2 -+- ( 6200,3 - x)
SectorV r 0,46 y r 64.374,3 -1- (—11.177,5 - x)

Sector VI r 0,45 y = 49.073,2 + (—5.534,7 - x)

A la vista de talesíndicespuedeobservarseque las variablesrelaciona-
das no presentanun elevado grado de asociación, aunque en términos
muy generalesexiste una cierta correlación. Tampocopuedeafirmarse la
existencia de grandesvariacionesde las «r» por sectores,puesdentro de
unosmárgenesla correlaciónes muy similar para todos ellos, si bien la
asociacióndistancia-intensidadparecesermenoren los sectoresV y VI.

Al encontrar tan escasacorrelación, desdoblamosla variables «y» en
dos; las superioresy las inferiores a la media de todas las «y». Y se proce-
dió de la misma manerapara los sectoresII y III. En el sectorII dio un
«r» de 0,56, en lo referentea vías de intensidadsuperiora la media y 0,44
para las calles inferiores.Habíapor lo tanto una mayorcorrelaciónen las
primeras.
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Para el sectorIII se obtuvieron valoresde r 0,41 en callesde tránsi-
to intenso y 0,52 en las de tráfico inferior a la media. En este caso la
correlaciónera mayorpara las callesde tránsito inferior a la media.

Visto que no se cumplía en amboscasosla misma aseveración,y que
los coeficientesapenassi se diferenciabande los hallados anteriormente
para todaslas vías del sectorno nos pareciónecesarioseguir con el ensayo
para el restode los sectores.

Un segundointento se ha basadoen la selecciónde los valoresde las
calles. De todos los datos obtenidosse escogieronlos puntas; los valores
más altos, despreciandoasí el resto.Con estosdatosseprocedióa un ajus-
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te exponencialresultandounoscoeficientesde determinación~por sectores
de:

Sector 1 r2 = 0,79 y = 209.354,4 .

Sector II r2 = 0,70 y 202.797,4 e ~

Sector III r2 = 0,77 y = 153.311,6 .

Sector IV r’ = 0,88 y 132.240,7 -

Sector V Ti = 0,82 y = 128.860,8 -

Sector VI r2 = 0,45 y = 252.473,5 - e

Como puedeapreciarsetodos los sectorespresentanun alto grado de
asocíacionentrela distanciay la intensidaddel tráfico a los nivelesdescri-
tos. Esta relación se ajusta a una función exponencialnegativade forma
que a medida que nos alejamosdel centro, en las «grandesvías» el peso
del tráfico disminuye. Además, se ha de anotarque existe una mayor va-
riación del coeficientede correlaciónentre los sectoresen estesegundoen-

sayo.Así, en el primeroeí rangoque presentabanlos distintoscoeficientes
estabaentre 0,45 (Sector VI) y 0,55 (Sector II). Mientras que en el se-
gundo método los coeficientesde determinaciónoscilanentre0,49 (sector
VI> y 0,88 (SectorIV). En amboscasoses el SectorVI el quemenorcoefi-

cientededetermmacíonpresenta,peroslguesiendoalto y no llega& invar
lidar el hecho que queríamos demostrar; es decir, la dísmínucion del tráfi-
co hacia la periferia. También en ambos ensayos los Sectores IV y 1 son
los que mayores valores ofrecen. Donde parece haber una cierta contra-

dicción es en el Sector II que presenta un coeficiente de correlación mayor
con el primer procedimiento, mientras que en el segundo su r2 es uno de
los más bajos.

Como conclusión a la hipótesis planteadapuedeafirmarseque la in-
tensidad del tráfico rodado disminuye desde el centro a las áreas periféri-
cas en forma distinta y con coeficientes de correlación y determinación di-
ferentes si nos referimos a todas las vías o si elegimos solamente los valores
más altos o valores puntas.

En el primer caso la disminución del tráfico con respecto a la distancia
presenta la forma de una función lineal, con unos coeficientes de correla-
ción débiles y variables según sectores entre 0,46 y 0,55. Resultando rectas
de regresiónde mayor pendientepara los sectoresIII y V, es decir, pre-

Estos coeficientesde determinaciónestáncalculadoshaciendocorresponderlas cur-
vas exponencialesa rectasutilizando logaritmosneperianos.
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sentanestosun gradientede disminuciónmayor al del resto de las áreas
vistas.

En el segundocasoel ajusteresultóserexponencialnegativocon coefi-
cientesde determinaciónentre 0,49 y 0,88. Valores indican un alto grado
de asociaciónde ambasvariables.Presentanun gradientemenorlos secto-
res N. y NE., sectoresen que la pérdidade flujo en la distancia es más
gradual, mientras que el áreaentre la carreterade Andalucía y la de La
Coruñamuestranuna disminuciónmásfuerte

Todosestosensayoshabíande ser completadoscon un estudiode cada
accesoa Madrid y su área, para podercompararestosresultadoscon el
resto de los hechosque el estudiogeográficode un áreaanaliza,estudio
que en un futuro pensamosrealizar. Estosintentos han tenido por objeto
el análisis de los gradientesquese establecendel centrode la ciudad a las
áreas externas en lo que respecta a la circulación vehículos. Ensayos
hechosya con otros aspectoscomo densidadde población, etc, y que
completamoscon los preciosdel suelo... Ademásha estadoguiadopor la
ideageneralde queel movimientocirculatorio urbanoseproducede peri-
feria a centro y viceversa,pero «el accesoal centro no refleja nadamás
que una partede la realidad» como señalaAntoine 5. Bailly4 en la medi-
da en que seconsideraerróneala idea de un centroúnico, «motor»de los

desplazamientosdentrode la ciudad.
De cualquier forma en el mapa ni’ 1 hemos reflejado por medio de

sectores,cuyo centroes Cibelesy cuyos ladosson las carreterasnacionales
radiales,las relacionesentreel tráfico (IMD) en valorespuntascon la dis-

tancIa-

El resultado es que el centro de mayor intensidad de tráfico se despla-
zahaciael N., esdecir hacia la Castellana,localizándosehaciaColón.

El segundo aspecto a considerar es que los sectores E. y NE. tienen un
tráfico intenso, pero más diluido, menos concentrado. Y esto se debe, se-
gún muestraopinión al trazado del barrio de Salamancay Ampliación
que permite un tráfico intensoen la zona,pero sin valorespuntasexcesi-
vos.

Hacia el W. se interrumpenlos valorespuntasde forma muy rápida,
al igual que en el sectorVI, que si bien estánperfectamentecomunica-
dos, en las callesde la zonano hay excesivotráfico, es decir no se alcan-
zan valorespunta elevadosa excepciónde los ejes Extremadura-Coruña.
Algo similar sucedeen el NW.

~ 5. BAILLY (1973). «Théoriesde lorganisation de lespaceurbaine». LEspaceGe-
ographiquen.0 1. págs. 88 y ss.
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Las zonas en las que el tráfico, en valores puntas, se mantiene más sos-
tenido es la E., aunque en el sector II sea más bien resultado del ajuste de
regresión que de los datos reales, al continuarse los valores relativamente
altosmásallá de Vicálvaro.

En el sur, sectores III y IV, las intensidades decrecen rápidamente en

relación a un vacío funcional del sector III.

2. Relaciónentrelospreciosdel sueloy la IMD

Una vez establecidas las relaciones existentes entre la IMO y la distan-
cía al centro, cuyosresultadossepresentanen el mapa 1, el siguientepaso

consistióen el análisis de las variacionesen los preciosdel suelo (preciode
repercusión/m2) con relación a la distancia desde dicho centro.

Comoes obvio tan sólo hemos pretendidomostrar la conexiónexisten-
te entre estas dos variables, y en ningún momento olvidamos la compleji-
dad de factores que en cada caso nos está determinando el valor del suelo.
El ensayo por lo tanto es un intento de ver hasta que punto el valor de la
IMD podría serun elementomásdentro de eseconjunto de factores. Una
vez que se ha visto cómo la IMO variaba con la distancia, era lógico bus-
car si el precio del suelo variaba conforme a esta.

Paraello se procedióa un ajusteexponencialobteniendolas siguientes
curvas y coeficientes de determinación por sectores:

Sector 1 y r 31.771,83 - e O,I5X r2 = 0,72

Sector II y = 37.905,33 - ~-í.ííx r2 = 0,96

Sector III y 25.075,81 - Coí~ r2 = 0,83
Sector IV y = 15.250,47 - e —O.OSx = 0,66
Sector V y = 25.749,62 - e O,Oix T2 r 0,80
Sector VI y 23.799,96 — e E«7, r2 = 0,76

Donde: y preciode repercusión/m2.

x = distancia en km.

Los valores que toman los distintos r2 nos parecenbastanteválidospa-
ra mostrar que efectivamente existe la relación planteada y que presentan
un alto grado de asociacion.

Al igual que nos sucedíacon las intensidadesde tráfico, nos aparecen

una gran variabilidad entre los valores de los coeficientes de determina-
ción de los distintos sectores, ya que oscilan entre 0,66 y 0,96.
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CUADRO DE VALORES TEORICOSDEL PRECIO DEL SUELO EN
RELACION A LAS DISTANCIAS

Distancia en

km.

0,1

1 2
Sectores

2 4 .5 6

31.303 37.110 24.637 14.980 25.727 23635

2 23.610 24.791 17.612 12.752 21.663 20.720
3 20.353 20.059 14.759 11.661 19.870 19.332
4 17.545 16.224 12.369 10.663 18.225 18.038
5 15.124 13.123 10.366 9.751 16.716 16.831
6 13.038 10.614 8.687 8917 15.332 15.704
7 11.239 8.585 7.280 8.154 14.063 14.653

8 9.689 6.944 6.101 7.456 12.899 13.682
9 8,352 -. 5.013 3.818 11.831 12.756

Elaboraflón propia

Como puedeapreciarseen el cuadroanterior, los sectoresV y VI son
los que mantienenlos valoresmás elevadosde preciosrepercusióncon el
incrementode la distancia, pesea que cercanosal centroque hemoscon-
siderado (Cibeles) los valores no son muy elevados. El sector1 tienen
características similares a los anteriores, aunque los precios hacia el N. son
mucho máselevadosen los primeoskilómetros.

Los sectoresquedesciendenmás rápidamenteson el II, III y IV. En el
IV ademáslos precios son en general bastantebajos, incluso cerca del
centro. Con esto constatamosuna vez más las diferenciasexistentesentre
los sectoresN y W. Con relación a los 5. y E., dadoque en los primerosse
localizan las clasessocialesmediasy altas mientrasque en los segundoslo
hacenmedias,mediasbajasy bajas.

Un siguienteaspectoa determinares la medidaen que la IMD estaría
actuandosobreel valor del suelo; si la relación es positiva o negativa, es
decir, si aquellossectoresdondeel valor del tránsito rodadoes alto van a
correspondersecon áreasdondeel precio del suelo es más elevado.Como
idea general parece bastanteadmitido que la mayor accesibilidad se

correspondea un mayor valor del suelo. El problemaresidiría entonces
hastaqué punto la intensidaddel tráfico es un indicador de la accesibili-
dad. En principio parece lógico que así sea, peroexistenelementosque a
ciertos niveles pueden modificar este principio. Por ejemplo, el distinto
carácterde ese tráfico (rápido o de paso), o sencillamenteuna intensidad
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tan elevadaque acabeen frecuentecolapsoscirculatorios(porcentajesde
viajes quehandescendidoa la velocidadcrítica), etc.

Por lo que respectaa la relaciónentrepreciosde repercusióndel suelo
e intensidad de tráfico hemos correlacionadoigualmente los valores del
primer aspectocon los de la IMD punta y los resultadoshan sido los si-
guientes:

Sector 1 y = 23.560,75 + 2,77x T = 0,83
Sector II y 33.916,46 ±

2,58x T 0,72

Sector III y = 34.825,19 + 0,93x r 0,57

Sector IV y = —74.808,56 + 12,34x r = 0,81
SectorV y = -—27.787,69 + 3,48x T = 0,98
SectorVI y = 31.286,02 -~- 0,14x T = 0,14

En el sector 1 los datos teóricossiguen un paralelismociaron con los
reales,no obstanteen algún caso seaprecian,como es lógico, algunosre-
síduales positivos y negativos de cierta consideración. El coeficiente de

correlación0,83 esbastanteaceptable.En estesector, pesea teneruno de
los resultadosmejores, dado el valor de algunos residualesse puedevalo-
rar positivamente,perocon cierta prevencion.

Sector 11. El ajuste es bastantebueno entre los valores altos, pero
aumentanlos residualesen los valoresbajos de forma exagerada,hecho
que invalida el ajustepesea queel coeficientede correlaciónes0,72.

El sector III poseeun ajustebastantebajo, el coeficientede correla-
ción es 0,57, pero ademáslos valoresteóricos aumentanlos residualesde
forma exageradahacia la periferia. Son casi tresveces superioresa los va-
lores reales.Tambiénhay que dejarconstanciade que la escasezde datos
de preciosdel suelo impidió unamayoraproximación.

SectorIV. Pesea tenerun coeficientede correlaciónbuenolos valores
residualesson tan elevadosqueseha de rechazarestaregresión.

Sector V. La falta de datos de estesector no hace fiable las conclu-
Siones-

En el sectorVI con un coeficientede correlaciónde 0,14 da idea de la
escasavalidez.

Comoconclusiónpodemosdecir que a nivel de sectores,es decir, utili-
zandoel tráfico interior de cadasectoren que hemosdividido Madrid y
comparandocon los preciosde repercusión,no existe una relación clara
entre ambasvariables.El tráfico interno en valorespunta no es determi-
nantedel mayor o menor valor del suelo. Pensamosque debeexistir algu-
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na relación,pero anteel cúmulo dc variablesquees precisoanalizarpara
llegar a unaexplicación del precio del sueloy del tráfico internoserápre-
císo continuardesarrollandomodelosmás complejosbasadosen encuestas
detipo familiar parallegar a resultadosmás operativos.
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RESUMEN

En estetrabajohemospretendidoestablecerlas relacionesexistentesentreDistanciaal
centro (Cibeles>, Intensidadde trAfico y Precio de repercusióndel sueloptas/n

2 en el tér-
mino municipal de Madrid, dividiendo la ciudad en sectoresdelimitados por carreteras
Nacionales y aplicando el análisis de correlación-regresion.

Los resultados obtenidos son los siguientes:

1) Disminución del tráfico ([MD en valores punta> desde el centro a la periferia de for-
ma experimental.En el mapa 1 puedeapreciarseel desplazamientode las mayoresintensi-
dadesteóricashaciael Norte de Cibelessobreel eje de Recoletos-Castellana.

2) Disminución del precio del suelodesdeel centrohacia la periferia de forma expo-
nencial.

3) No existenrelacionesevidentesentretráfico interno IMD valorespunta y preciodel
suelo, Unicamenteen el sector 1 apareceun coeficientede correlaciónlineal relativamente
elevado.

RÉSUMÉ

Cet article a en pour objetif, établir les relationsentrela distanceau centre (Cibeles>,
lintensité du trafic et le prix de répercussion du sol en pts/m2 daris lespace municipal de

Madrid, en partageaníla ville en secteursdélimités par les routes nationaleset en appli-
quant lanalyse de corrélation-regression.

Les résultatí obtenus sont les suivants:

1) Diminution du trafic (¡MD en valeurs maximales) du centre A la périphérie en fonc-

tíon exponentielle. La carte n.« 1 indique le déplacernentdesmajeuresintensitésthéori-
quesversle Nord de CibelesA travers Recoletos-Castellana.

2> Diminurion du pris du sol du centre á le périphérie en foncrion exponentielle.

3> 11 nexiste pasde relations évidentesentrele trafic intérieur [MD en valeursmaxi-
maleset le prix du sol. Uniquementdausle sectuer1 il apparaitun coefflcient de corréla-
tion linéale relativementélevé».

ABSTRACT

In this paperWc have tried to establish the relationshipsbetweendistance from city
centre(Cibeles>,traffic intensity and laudvalue (prs/m2)in the areaof Madrid. Wc have
divided de City into different sectors limited by the inain roads and we have applied the
correlation-regression analysis.

The results obtained in this study are the folloving:

1> Traffic diminution, mean daily intensity in peak values, from the center to the pe-
ríphery, drowing upan exponentialcurve. In ruapen.0 1 we can apperciatea cleardispla-
cement of the highest theoric intensitiestoward the Nord of Cibeles in the Recoletos-Caste-
llana axis.

2> Land value lowering from centerto periphery in anexponentialway.
3) There is not a clear relationshipsbetweeninternal traffic (mean daiiy intensity in

peakvalues) and land value (pts/m2). Only in sector 1 a linear correlationcoeffscientreía-
tively high is shown.


