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RESUMEN

El Consorcio Regional de Transportes de Madrid (CRTM), como autoridad de transporte
publico de la region, coordina los mas de 40 operadores pablicos y privados para dar una
respuesta dptima a las necesidades de movilidad de los ciudadanos.

El transporte pablico en la Comunidad de Madrid constituye un sistema complejo de
caracter intermodal, en el que operan modos de transporte urbanos e interurbanos,
conectados mediante un conjunto de intercambiadores o areas intermodales que canalizan
la movilidad radial entre la corona metropolitana y la capital.

En este contexto, el CRTM ha puesto en servicio su Centro de Innovacion y Gestion del
Transporte Publico, CITRAM, que representa un nuevo paso en la integracion del sistema,
modificando el papel de la autoridad de transporte, que pasa de ser un mero observador del
sistema a un componente activo del mismo. La mision de CITRAM es proporcionar
servicios de informacion integrada, conectividad y cooperacion entre todos los agentes
implicados en el sistema de transporte publico de la region.

Es una prioridad para el CRTM estar preparado para la gestion multimodal ante eventos
especiales que puedan suponer una reordenacion del sistema de transporte: grandes
afecciones en superficie que afecten a las redes de autobuses, restricciones de trafico por
episodios de contaminacion atmosfeérica, cortes de metro por obras, etc..

La gestion de este tipo de situaciones exige un nivel de coordinacion e informacién muy
complejo, que implica una planificacion adecuada de las alternativas de transporte de los
usuarios, asi como la coordinacion de todos los agentes involucrados (autoridad de
transporte publico, agencias de gestion de trafico, operadores de transporte, servicios de
emergencias, etc.). Ademas, a través del uso de TICs, la implantacion dinamica de las
acciones coordinadas es mas agil y flexible y se aumenta la capacidad de reaccion para su
despliegue.
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1. INTRODUCCION

En la ciudad de Madrid es cada vez mas habitual la convocatoria de grandes eventos, que
ponen a prueba la capacidad del sistema de transportes de la region: competiciones
deportivas, manifestaciones, grandes concentraciones, etc. En general, en este tipo de
eventos multitudinarios, el sistema de transporte ocupa un papel determinante para
garantizar la movilidad simultanea de participantes y usuarios habituales, adaptando la
oferta a un escenario completamente nuevo con necesidades singulares a atender.

Del mismo modo, también son recurrentes otro tipo de circunstancias especiales,
intrinsecas o no al sistema de transportes, que modifican sustancialmente la configuracion
urbana y los esquemas de movilidad de la poblacion, como pueden ser las nevadas en
determinadas zonas de la sierra, las restricciones al vehiculo privado en determinadas
zonas de la ciudad en horas del dia, obras, etc.

Ambas circunstancias, sin ser “idénticas”, son similares, pues exigen un ejercicio de
reordenacion del sistema y adecuar la oferta de los modos de transporte en su conjunto
para poder canalizar la demanda afectada dentro del sistema y atender de manera eficaz los
incrementos de demanda que pudieran producirse.

Por otro lado, es necesario tener muy presente las demandas de informacién de movilidad
por parte de los ciudadanos. Actualmente, el sistema de transporte publico de la region
cuenta con mas de 5 millones de viajeros al dia. La mayoria de estos viajeros son usuarios
multimodales que demandan informacion dinamica, combinada y de calidad sobre el
mismo para optimizar sus viajes ante cualquier tipo de circunstancia que suceda en el
sistema de transporte 0 que pueda afectar a la misma.

Para dar respuesta a todos los eventos que suceden en la Comunidad de Madrid (s6lo
durante el afio 2015 se analizaron mas de 1000 eventos con repercusion, mayor 0 menor,
sobre el sistema de transportes) y a la creciente demanda de los viajeros, el Consorcio
Regional de Transportes de Madrid (CRTM) como autoridad de transporte publico de la
region, lleva afios trabajando en la planificacion de las actuaciones ante grandes eventos
especiales.

Ademas, la gestion dindmica en tiempo real de esta planificacion es mas &gil y eficaz
gracias a la existencia de CITRAM, el Centro de Innovacion y Gestion del Transporte
Publico del CRTM, que permite la integracion de informacién en tiempo real de las
infraestructuras y servicios de los diferentes modos de transporte que operan en la
Comunidad de Madrid, apoyandose en la innovacion tecnoldgica, para una mejor toma de
decisiones, resultando en una gestion efectiva del sistema de transporte pablico en tiempo
real.
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2. PLANIFICACION DE TRANSPORTE PUBLICO ANTE EVENTOS
ESPECIALES

La planificacion de las actuaciones y el seguimiento de las mismas requieren una vision de
conjunto y una coordinacion de todos los modos y operadores que forman el sistema de
transporte de la Comunidad de Madrid, funcién que compete al CRTM, para poder
aprovechar las sinergias de un sistema integrado, intentando adecuar las necesidades de
transporte a la oferta disponible.

En este apartado se exponen los principales elementos que suelen tenerse en cuenta a la
hora de plantear la reordenacion del transporte cuando surgen eventos o circunstancias que
requieren un esfuerzo de las infraestructuras y servicios por encima de su capacidad en
condiciones normales.

2.1 Tipo de evento

En primer lugar, es esencial conocer las caracteristicas del evento al que nos estamos
enfrentando, ya que la planificacion de la operativa alternativa depende de multiples
factores a considerar en el analisis (finalidad, afluencia de personas, duracion, perfil de
usuario o tipo de publico, etc.).

e Es necesario conocer la finalidad del evento, puesto que las afecciones y
necesidades varian segun la naturaleza del mismo; asi encontramos que las
concentraciones de publico pueden localizarse en un ambito determinado o estar en
movimiento (“marchas”), conllevar mayores niveles de restriccion a peatones,
viajeros y tréafico, segin niveles de riesgo en situaciones de emergencia, alterar en
mayor o menor medida los patrones de movilidad en el caso de cortes por
mantenimiento y renovacion de infraestructuras (tramos viarios, tramos
ferroviarios, etc..).

e Por otro lado, dos eventos de la misma naturaleza pueden tener una escala
diferente; asi, pese a tener caracteristicas comunes, no se tratan de la misma forma
eventos multitudinarios frente a eventos mas locales, grandes procesiones que
pequefias manifestaciones, el cierre de una linea completa de metro o el corte de un
tramo intermedio,...

e Ademas, resulta fundamental delimitar el momento temporal en el que se va a
producir el evento para poder estimar la demanda afectada y dimensionar la oferta,
lo que incluye analizar los horarios, la duracién y el periodo en el que se produce
(eventos diurnos o nocturnos, en laborable o en fines de semana, en temporada de
invierno o temporada baja de verano). En este sentido, cobra especial relevancia el
grado de incertidumbre del evento, ya que los eventos pueden suceder de manera
prevista 0 ser imprevistos (pese a disponer de protocolos de actuacion), como
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puede ser el caso de la suspension de servicio en un tramo de Cercanias por obras
0 para resolver una incidencia puntual.

e Finalmente, otro aspecto relevante a la hora de planificar un evento es la
localizacion del mismo, ya que dependiendo de su ubicacion en el centro urbano,
en zonas suburbanas, en el interior de barrios,... el nivel de afeccion y la densidad
de las redes de transporte determinaran el tipo de solucién a adoptar (refuerzo de
oferta, servicios especiales, cierre de accesos a estaciones, etc.)

A partir del analisis de estos elementos se podran acotar y determinar los datos de partida
necesarios para la planificacion del dispositivo de movilidad, en la cual,
independientemente del tipo de evento a gestionar, una de las claves fundamentales
consiste en integrar, en la medida de lo posible, la gestion operativa del transporte y la del
propio evento de manera coordinada.

2.2 Diagnostico y criterios de actuacion.

Para definir las acciones de transporte publico a implantar, conocida la tipologia del
evento, es necesario analizar la situacion existente en el &mbito para valorar el posible
nivel de afeccidn sobre las redes de transporte (oferta, demanda, instalaciones,...). A partir
del resultado del contraste entre la ordenacion actual y el nuevo escenario de movilidad
previsto, se podra redimensionar la oferta de manera eficaz y plantear propuestas
especificas de reordenacién que aprovechen la intermodalidad del sistema.

e Localizacion y delimitacion del area afectada
Se trata de reproducir el area urbana o suburbana afectada por el evento que se va a
producir: recinto cerrado, calle por donde discurre una maraton, &mbito afectado por el
corte de una canalizacién de agua, vias cerradas al trafico, etc.

El paso siguiente consiste en definir, en la medida de lo posible, los condicionantes de
acceso al ambito, en cuanto a movilidad peatonal - flujos, accesos a paradas y estaciones
(sin servicio, modificadas para sélo permitir entrada o salida, etc...)-, restricciones al
vehiculo privado, a las redes de transporte de superficie, a otros servicios, etc...

Con esta base de partida se tomaran decisiones que afectan a los cortes de trafico,
funcionamiento de estaciones y desvios de lineas afectadas. En este punto es
imprescindible contar con los agentes implicados, que ayudaran a definir con mayor
precision las caracteristicas de la zona de afeccion, que se concreta en la figura del plan
especifico de movilidad.

This work is licensed under a Creative Commons Attribution-NonCommercial-NoDerivatives 4.0 International License (CC BY-NC-ND 4.0).



CIT2016 — XII Congreso de Ingenieria del Transporte
Valéncia, Universitat Politécnica de Valéncia, 2016.
DOI: http://dx.doi.org/10.4995/CIT2016.2016.4272

@ ACTIVIDADES EN CIBELES - COLON / ACTIVITIES IN CIBELES - CDLON

- Dia 16 de agosto. Misa en Cibeles 20:00-22:00 h
16 August. Mass at Cibeles 20:00-22:00
- Dia 18 de agosto. Bienvenida al Papa 19:15-21:00 h
18 August. Papal Welcoming Ceremony 19:15-20:45 o=
- Dia 19 de agosto. Via Crucis Cibeles-Coldn 19:30-21:00 h AN RT3 5 |
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Fig. 1 — Accesibilidad en TP actos en Cibeles-Colon durante la JMJ (Madrid 2011)

e Anélisis de los modos afectados
Definida la zona de actuacion y las caracteristicas del evento, se evalUa, en primer lugar, el
impacto sobre el sistema de transportes para identificar tanto las redes, directa o
indirectamente afectados, como los elementos del mismo que pudieran quedar sin servicio,
0 por el contrario, sometidos a cargas excesivas por encima de su capacidad teorica
planificada (lineas, estaciones, paradas, etc...).

En funcion de este criterio se determinan las areas sin servicio de transporte publico y las
areas en las que el servicio pudiera ser insuficiente en funcion del contraste oferta-
demanda, asi como los modos complementarios ya existentes que pudieran servir de apoyo
a los directamente afectados.

En general, cualquier tipo de evento supone afeccion directa a alguno o varios de los
modos, pero hay que tener en cuenta que el resto de modos se ven afectados indirectamente
por la demanda derivada o generada como efecto de la propia reordenacion del sistema de
transportes.

e Analisis de la oferta del sistema de transportes
Con el objetivo de conocer la capacidad de los modos afectados, se realiza una evaluacion
de la oferta existente, en lo que respecta tanto a capacidad de transporte (pasos-hora,
capacidad maxima, etc.), como a la capacidad de las propias infraestructuras (capacidad de

This work is licensed under a Creative Commons Attribution-NonCommercial-NoDerivatives 4.0 International License (CC BY-NC-ND 4.0).



CIT2016 — XII Congreso de Ingenieria del Transporte
Valéncia, Universitat Politécnica de Valéncia, 2016.
DOI: http://dx.doi.org/10.4995/CIT2016.2016.4272

vestibulos, andenes y zonas de circulacion en estaciones e intercambiadores, zonas de
espera en paradas de autobus, espacios de regulacion, etc.).

Como se ha indicado, en esta fase cobra especial importancia el periodo en que se produce
el evento (hora punta/hora valle, diurno/nocturno, laborable/fin de semana,
verano/invierno). Una vez que obtenemos la capacidad de los modos en el periodo en que
se va a producir el evento, disponemos de la base de partida para, junto con el posterior
estudio de demanda, conocer si nuestro sistema estd preparado para hacer frente a la
solicitacion extra que supone el evento especial.

e Andlisis de la demanda de usuarios
Finalmente, se realiza una valoracién de la demanda estimada en el nuevo escenario y su
adecuacion a la oferta existente para determinar la propuesta de actuaciones a desarrollar.

Para este tipo de situaciones hay que considerar, principalmente, dos criterios para el
analisis de demanda: por una parte, la demanda actual de viajeros en los modos de
transporte afectados y, por otra, la demanda generada o atraida por el evento en cuestion.
En el segundo caso, existe un grado de incertidumbre que se puede estimar en mayor o
menor medida en funcion de la naturaleza y del nivel de definicion que dispongamos del
evento.

Existen otros factores a tener en cuenta en la caracterizacion de la demanda como son la
duracién del evento, el tipo de usuario, el sistema tarifario, la cautividad de los viajeros,
etc.

e Agentes implicados en la planificacion.
Paralelamente a estos analisis, una vez estudiada la tipologia del evento, se determinaran
los agentes implicados en el mismo. Teniendo en cuenta la relevancia del transporte
publico en toda la gama de eventos especiales descritos, resulta positivo que los distintos
agentes implicados en la puesta en marcha del mismo participen en la planificacion, de
manera que se defina un plan de actuacién conjunto y coordinado.

Estos agentes son, en funcion de la naturaleza del evento, los operadores de transporte, los
servicios de emergencia y otros organismos como Ayuntamientos o DGT, y en
determinados casos, la propia organizacion del evento. La coordinacion con los agentes
implicados se centraliza a través de CITRAM.

2.3 Planteamiento de alternativas

Partiendo del diagnostico de la situacion existente en la zona donde se va a localizar el
evento, y realizada la valoracion de la adecuacion entre oferta y demanda, se determinaran
las acciones especificas que respondan a criterios de optimizacion de redes
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(intermodalidad), y reduccién de los problemas de accesibilidad y conectividad que
pudiera causar la afeccion.

Como es habitual, en el disefio de redes de transporte las caracteristicas propias de los
distintos modos condicionan las soluciones a adoptar, en cuanto a capacidad, flexibilidad,
velocidad comercial, longitud de itinerario, etc...adoptando como criterio de actuacion
potenciar la funcion de intercambio entre los distintos modos de transporte publico, y
aprovechando la flexibilidad de los modos de transporte en superficie para canalizar la
demanda a los modos de alta capacidad.

Por tanto, de forma general, las acciones a implantar suelen ser las siguientes:

e Redes de autobuses: desvio de itinerarios, creacion de servicios especiales,
refuerzo de dotacion de lineas (de cocheras o procedente de otras lineas con menor
demanda), etc.

e Redes ferroviarias: Refuerzo de trenes (ndmero y composicion), servicios
pasantes en determinadas estaciones, modificacion de estado de funcionamiento de
estaciones (cierre de accesos, control de flujos, refuerzo de personal).

Ademés de estas medidas, sobre la infraestructura viaria se deben tomar otras con el
objetivo de adecuar la red a las modificaciones planteadas: analisis y posicionamiento de
nuevas paradas, acondicionamiento de cabeceras, acceso a estaciones, cortes de trafico, etc.

Otros factores que hay que tener en cuenta en el planteamiento de la reordenacién son:
compatibilizar las acciones con los viarios de acceso a la zona, evitar en la medida de lo
posible zonas y periodos con congestion circulatoria, delimitar zonas con espacio
suficiente para la regulacion de autobuses, proporcionar seguridad e informacion suficiente
al usuario (Apps, redes sociales, sefializacion especifica, planos, entre otros).

3. EL USO DE LAS TECNOLOGIAS DE LA INFORMACION Y LA
COMUNICACION (TICs) ANTE EVENTOS ESPECIALES

Para la puesta en marcha de todas las acciones establecidas durante la planificacion y para
conseguir una gestion en tiempo real mas eficaz ante cualquier evento que suponga una
reordenacion del sistema de transportes, CITRAM se apoya en las TICs para la gestion de
los mismos.
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Fig. 2 - CITRAM, Centro de Innovacion y Gestion del Transporte Publico

El CRTM ha desarrollado herramientas multimodales "a medida™ que integran informacion
de los méas de 40 operadores de transporte publico que conforman el sistema integrado en
una misma plataforma y permiten actuar con un enfoque global de sistema. Esto supone la
visualizacion de mas de 20.000 camaras y la localizacion en tiempo real de mas de 5.000
vehiculos y 6.000 paneles de informacion variable. Ademas estas herramientas cuentan con
informacién de la Direccion General de Trafico (DGT), el 112 y el Ayuntamiento de
Madrid, entre otros.

El objetivo primordial de las mismas es mejorar la rapidez en la deteccion de incidentes,
valoracion de su impacto y toma de decisiones asociadas por parte de los operadores de
CITRAM. De igual modo, estas herramientas hacen posible la provision de informacion a
los usuarios de manera rapida y efectiva. Entre estas herramientas cabe destacar las
siguientes:

e Modulo de alertas tempranas: permite la identificacion y generacion automatica de
alarmas ante posibles circunstancias que afecten al sistema de transporte publico;

e Motor de decision: herramienta que permite la gestion mas rapida y eficiente de los
incidentes y eventos gracias a la propuesta automatica de acciones que ayudan a los
operadores en la toma de decisiones y el seguimiento de los incidentes;

e Moddulo de distribucion de informacion (MDI): permite el envio de informacion
adaptada a las circunstancias de cada perfil a través de maultiples canales de envio de
informacion;

e Supervisor Grafico: aplicacion que permite localizar en un mapa en tiempo real la
posicion de mas de 5.000 vehiculos del sistema de transporte publico (STP), ilustrando
graficamente recorridos de lineas, incidencias, etc.;.

e CCTV multimodal: aplicacion que integra sistemas de CCTV de toda la red de
transporte de la region (estaciones de Metro, intercambiadores, metros ligeros, cdmaras
de trafico, embarcadas...), en total mas de 20.000 camaras;

This work is licensed under a Creative Commons Attribution-NonCommercial-NoDerivatives 4.0 International License (CC BY-NC-ND 4.0).



CIT2016 — XII Congreso de Ingenieria del Transporte
Valéncia, Universitat Politécnica de Valéncia, 2016.
DOI: http://dx.doi.org/10.4995/CIT2016.2016.4272

e Gestor de Incidencias (GEIS): plataforma web en la que se registran incidentes y
afecciones al servicio por parte de los operadores de transporte;

e Sistema de Gestion de Intercambiadores: Permite conocer el estado de las
instalaciones en tiempo real, gestionar alarmas, seguimiento de trafico y ocupacion de
darsenas, mantenimiento, etc. de todos los intercambiadores de la Comunidad de
Madrid;

e Sistema de informacién al usuario: herramienta a través de la que se emite
informacion en tiempo real en los paneles de informacion al viajero de los
intercambiadores. También se utiliza para emitir informacion en tiempo real a bordo de
los autobuses interurbanos en servicio en ese momento.

Una vez que CITRAM recibe la planificacion de la reordenacion del STP ante el evento
especial, se siguen una serie de acciones con el objetivo de coordinar a los agentes
implicados, con el fin dltimo de homogeneizar la informacion en tiempo real al usuario, de
tal forma que pueda planificar su viaje. Para ello, se diferencian, por un lado, las acciones
previas al evento especial y, por otro, las realizadas durante el mismo.

3.1 Actuaciones previas al evento

Recibida la planificacion, el CRTM, a través de CITRAM, se pone en contacto con todos
los agentes implicados para la preparacion previa al evento especial.

Generalmente intervienen:

e CRTM/CITRAM

e Gestores de infraestructuras y Operadores de transporte:
Intercambiadores

Metro/Metro Ligero

EMT (autobuses urbanos de Madrid)

Autobuses interurbanos

Renfe Cercanias

Autobuses urbanos de otros municipios

Largo recorrido

e Servicios de emergencia:

112

CISEM (Centro Integrado de Seguridad y Emergencias de Madrid)
Policia municipal

Bomberos

SAMUR - Proteccion Civil

Policia Nacional

Guardia Civil

O O O O 0O o0 O

O O 0O 0o oo
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e Otros organismos:
o Centro de pantallas del Ayuntamiento de Madrid (Area de Movilidad)
o DGT
0 Ayuntamientos de otros municipios

Debido a la magnitud de estos eventos se realizardn comunicaciones previas al mismo de
cara a asegurar gque todos los agentes tengan claro las acciones que deben realizar a lo largo
del mismo y las herramientas y canales de comunicacion a emplear.

Fig. 3 — Agentes implicados

Ademas, desde CITRAM, siempre que sea posible, se informa al usuario sobre el evento
especial para que sea consciente de las posibles repercusiones que puede tener el mismo
sobre sus pautas de movilidad diarias. Esta informacion se envia a todos los canales
disponibles para ello (pantallas en intercambiadores, teleindicadores en paradas de
autobuses urbanos e interurbanos, a bordo en interurbanos, en la App Mi Transporte, en la
pagina web del CRTM....).

Se hace también un seguimiento del grado de difusion del evento, y el posible impacto del
mismo, a traves de redes sociales, de cara a analizar el grado de conocimiento de las
medidas ante el evento especial, primeras impresiones, reacciones y comentarios de los
usuarios.

Por ultimo, de cara a los organismos que pueden verse involucrados y a las
comunicaciones a realizar en importante tener clara la estructura organizativa ante el
evento. Esta variara segun el tipo de evento, pero desde un punto de vista genérico puede
conformarse del siguiente modo:
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e Delegacion de Gobierno

e Consejeria de Transportes, Vivienda e Infraestructuras de la Comunidad de Madrid
e Ayuntamiento de Madrid

e CRTM

3.2. Actuaciones a realizar durante el desarrollo del evento

Una vez comience el evento,

el primer hito para una correcta gestion del mismo es la deteccion temprana de cualquier
incidente o circunstancia que se salga de lo planificado y que pueda tener afeccion sobre el
transporte publico. Para ello, se ha creado una herramienta, el modulo de alertas
tempranas, que basada en una serie de reglas predefinidas y gracias a un conjunto de
indicadores provenientes de diversas fuentes (localizacion de vehiculos en tiempo real,
obras, niveles de circulacion, alertas sobre contaminacion, informacion de los servicios de
emergencias...) es capaz de identificar cualquier circunstancia que pueda afectar al correcto
funcionamiento del sistema de transporte publico. Cuando esto ocurre el modulo de alertas
tempranas lanza un aviso a los responsables de sala de CITRAM que seran los encargados
de coordinar las acciones posteriores.

B sotarery

Fig. 4 — Interfaz del modulo de alertas tempranas

En este contexto, en funcion de la magnitud y relevancia del evento, es habitual constituir
gabinetes de crisis en el CRTM, de modo que, tanto los servicios técnicos del Organismo
como representantes de los operadores y miembros de los Cuerpos y Fuerzas de Seguridad,
en su caso, evallan el desarrollo de la accion y coordinan las medidas correspondientes, de
manera centralizada.

El mddulo de alertas tempranas esta ligado a otro sistema, imprescindible para la gestion
coordinada ante grandes eventos, el motor de decision. Esta herramienta es un asistente
gréfico cuyo objetivo primordial es servir de apoyo a los operadores de CITRAM en el
seguimiento de la afeccidn, facilitando la toma de decisiones y proponiendo soluciones y
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acciones ante ciertas circunstancias que se aparte de lo previamente planificado. Gracias a
la integracion de informacion geografica de todo el territorio y a la existencia de una base
de datos de camaras y paneles de informacion de transporte de toda la region, el motor de
decision es capaz de calcular en tiempo real y de forma dinamica el area de influencia y la
red de transporte influenciada por el evento, qué agentes se veran implicados en el mismo
(servicios de emergencia, operadores de transporte, usuarios...), qué camaras son las mas
adecuadas para el seguimiento del mismo y la identificacion de los paneles de los distintos
modos de transporte relevantes para el envio de informacion a los usuarios durante el
desarrollo del evento.

Para el envio de informacion, no sélo a los usuarios del transporte sino también a cualquier
agente que se pueda beneficiar de la misma (operadores de transporte publico, personal en
campo, servicios de emergencia..) se ha creado el modulo de distribucién de informacion
(MDI). Basada en una serie de escenarios predefinidos y otra informacion introducida
directamente en el sistema o ligada a la del motor de decision, mediante grupos de perfiles
y zonas de distribucion, el MDI es capaz de enviar mensajes predefinidos, dependiendo de
las circunstancias, a traves de los diferentes canales integrados en él (paneles de
informacidn a los usuarios de los diferentes modos de transporte e infraestructuras, pagina
web del CRTM, aplicaciones moviles desarrolladas, mensajes de texto a teléfonos maviles
y emails, entre otros).

4. CONCLUSIONES

Madrid es una region en la que son muchos los eventos de todo tipo que se suceden a lo
largo del afo, y la sociedad demanda cada vez mas informacion, mas precisa y de manera
inmediata.

Se ha visto que el primer paso es planificar para el nuevo escenario, con el objetivo de
reordenar el sistema de transporte publico, optimizando la capacidad del mismo, de tal
forma que se consiga adaptar la oferta a la nueva situacion de la demanda.

Para que dicha planificacién surta un efecto positivo, es necesario coordinar a todos los
operadores de transporte, informar de manera dinamica a los clientes del transporte publico
y supervisar los efectos y las desviaciones de las acciones planificadas.

El objetivo ultimo es que la informacion relevante llegue homogénea al ciudadano, y pueda
realizar su viaje con garantias de éxito.

El Consorcio Regional de Transportes de Madrid tiene garantizadas esta supervision e
informacidn continua gracias a CITRAM, Centro de Innovacion y Gestion del Transporte
Publico de Madrid, centro 24/7 desde el que se gestiona de una forma integrada todo el
transporte publico de la Comunidad de Madrid en tiempo real.
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