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0. PMUS DEL DISTRITO CENTRO DE MADRID 0.1. AMBITO DE APLICACION
Un Plan de Movilidad Urbana Sostenible, PMUS, es un conjunto de El dmbito de aplicacidn de este PMUS incluye todo el Distrito Centro de
actuaciones que tienen como objetivo la implantacién de formas de la ciudad de Madrid, dividido en seis barrios:

desplazamiento mas sostenibles (caminar, bicicleta y transporte

publico) dentro de una ciudad; es decir, de modos de transporte que

) L L. ., . Imagen 1.Distrito Centro de Madrid y sus barrios.
hagan compatibles crecimiento econémico, cohesién social y defensa

del medio ambiente, garantizando, de esta forma, una mejor calidad de

vida para los ciudadanos.

El PMUS del Distrito Centro de Madrid 2014-2021 busca solucionar o

paliar los problemas a los que actualmente se enfrenta el Distrito en

\
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S
)

forma de: JUSTICIA
Ruido.

Accidentalidad.
Contaminacion atmosférica.
Consumo de energia.

Ocupacién del espacio publico.

Gran parte de estos problemas surgen por la congestidn producida por
la movilidad motorizada, aunque no son las Unicas fuentes de esta

problematica.

Resumen. Diagnéstico. 2
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0.2. LEGISLACION DE REFERENCIA

La elaboracién de un PMUS surge como respuesta a las distintas

normativas y planes tanto a nivel europeo, nacional o local.

LEGISLACION
- Directivas:
- 2008/50/CE  2001/42/CE
Decreto 1/2005 1999/30/CE  2001/43/CE
- Decreto 305/2006 2000/69/CE  2002/30/CE
. 2002/03/CE  2002/49/CE
- Estrategia de Ahorro y 2003/87/CE  2001/77/CE
Eficiencia Energética en 2004/280/CE  2003/30/CE
A 1985/337/CE  2003/73/CE
Espafia 2004-2012 - Decreto 344/2006 ]
i . . » - -Leyes:
glan Nac;? naldde Aglgqa0|on - Reglamento de accesibilidad 16/2002
e Derechos de Emision (Decreto 13/2007 de la 6/2009
- Plan Estratégico de Comunidad de Madrid) 3412007
Infraestructuras y Transporte. - Orden de vivienda 561/2010 Decision
- Red de Ciudades por el clima - Coédigo Técnico DB_SI 2004/280/CE
- Ley de Economia Sostenible Febrero de 2010 EEMS 2009
PLANEAMIENTO NACIONAL Y MOVILIDAD Y MEDIO
URBANISTICO ACCESIBILIDAD AMBIENTE
- Planes Territoriales - Planes directores: - Plan de reduccioén de
- PGOUM PD Movilidad Ciclista contaminacion acustica

PD Bulevares - Plan de la Energia

- Plan de Calidad del Aire

INSTRUMENTOS DE PLANIFICACION

Resumen. Diagnadstico. 3
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0.3. TRAMITACION DEL PMUS

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DEL DISTRITO CENTRO DE MADRID

La elaboraciéon de un PMUS se divide en tres grandes bloques, que a su

vez generan una serie de documentos que se resumen a continuacion:

FASE I:
ANALISIS Y J
DIAGNOSTICO

FASE II:
PROPUESTAS .

FASE Iil:
APROBACION

Identificacidn de los principales aspectos a
tratar en el PMUS

Recopilacion de la informacién
Analisis de la informacion

...................................................

Sintesis :
Documento de Diagnostico :
Diagnosis =——_ = (e, "
C ., Resumen ejecutivo con
Participacion , L.
lineas de accién
Definicion de objetivos

Propuesta de medidas

Evaluacion de las
medidas

Programa de actuaciones —>

Participacion

Aprobacioén inicial

Informacién pljblica

.................................
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1. INFORME EJECUTIVO

Este documento resume las principales conclusiones que se han
obtenido durante la Fase de Diagndstico del Plan de Movilidad Urbana
Sostenible (PMUS) del Distrito Centro. El documento se divide en seis
apartados, de acuerdo con los documentos elaborados durante esta

fase inicial:
1.1 Analisis socioeconémico.
1.2 Movilidad peatonal.
1.3 Movilidad Ciclista.
1.4 Movilidad en transporte publico.
1.5 Movilidad en vehiculo privado y transporte de mercancias.

1.6 Evaluacion ambiental.

1.1.  ANALISIS SOCIOECONOMICO

Los datos mas relevantes considerados en el analisis socioecondmico

del Distrito son:

1.1.1 Descripcién de las caracteristicas del Distrito.

PMUS PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DEL DISTRITO CENTRO DE MADRID

1.1.2 Analisis de datos: poblacion, motorizacién, nivel de

estudios y actividades econdmicas del Distrito.

1.1.3 Analisis de la movilidad basado en el estudio de la
Encuesta Domiciliaria de Movilidad (EDM) del afio 2004.

De este analisis se concluye:

Los distintos | barrios que componen el Distrito tienen
caracteristicas socioecondmicas distintas que influyen en sus

pautas de movilidad.

El casco histdrico tradicional, con una secciéon viaria muy
reducida, provoca que la convivencia entre los distintos modos

de transporte sea dificil.

1.1.1. Descripcidn del Distrito

El Distrito Centro tiene una extensién de 523 hectareas. Se encuentra

dividido en seis barrios:
Palacio.
Embajadores.

Cortes.

Resumen. Diagnadstico.
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vV Justicia. complejo, a zonas con una estructura cuadricular, de calles amplias y

v Universidad grandes avenidas.

VvV Sol.

Imagen 3.Ejemplo de calles con aceras estrechas.

Imagen 2.Barrios del Distrito Centro de Madrid.

Presenta una morfologia urbana muy diversa, que va desde el

tradicional “casco histérico”, con calles estrechas y entramado viario

Resumen. Diagndstico. 6



1.1.2. Analisis de datos
1.1.2.1. Poblacidén

El Distrito cuenta con una poblacion superior a 140.000 personas, lo
gue corresponde a un 4,3% del total de la poblacién de la ciudad de
Madrid. Por barrios, Embajadores es el que tiene mayor poblacion, con
mas de un tercio de los habitantes totales del Distrito, estando el rango
de edad mas comun comprendido entre los 30 y los 34 afios. En este
barrio se concentra el mayor nimero de inmigrantes. También tiene el

mayor indice de natalidad.

Imagen 4.Pirdmide de poblacién del Distrito Centro (2012).

PIRAMIDE DE POBLACION - DISTRITO

12000 10000 8000 6000 4000 2000 0 2000 4000 6000 8000 10000

B Hombres B Mujeres

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DEL DISTRITO CENTRO DE MADRID

1.1.2.2. Motorizacion

La media del‘indice de Motorizacién de la Comunidad de Madrid
asciende a 674 vehiculos por cada 1.000 habitantes, mientras que si
sélo se contabilizan los vehiculos turismos (indice de Turismos) este
valor seria de 506. En el caso de considerar sdlo la ciudad de Madrid ‘*1),

estos valores son inferiores, con valores de 601 y 457 respectivamente.

Entre los barrios del Distrito, el Barrio de las Cortes presenta valores
muy superiores a la media de la ciudad y de la Comunidad (indice de
Motorizacién superior a 800 y de Turismos superior a 650) mientras
gue Embajadores presenta valores muy inferiores (374 y casi 300

respectivamente).

* (1) Datos obtenidos de la Agencia Tributaria de Madrid

Resumen. Diagnadstico.
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Imagen 5.indice de Motorizacién y Turismos de los barrios del Distrito
Centro (2009).

iNDICE DE MOTORIZACION Y TURISMOS
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1.1.2.3. Nivel de Estudios

El Nivel de Estudios del Distrito”™" muestra que el 25% de la poblacién
posee estudios Superiores o de Licenciatura y el 18% no ha terminado
los estudios primarios. Estos datos son mejores que la media de la
ciudad de Madrid, en donde se obtienen unos repartos del 17% y del

23% respectivamente.

*(1) Datos obtenido de la D.G. de Estadistica del Ayuntamiento de Madrid

Por sexo, las mujeres poseen mas titulos universitarios, pero por el
contrario también es el colectivo con mayor nimero de personas que

no han terminado.los estudios basicos.

1.1.2.4. »Actividad econémica

El Distrito Centro cuenta con cerca de 9.000 locales o centros de

actividad econdmica;incluyendo:

Sector. comercial, con mas de 3.300 locales, que incluye
supermercados, y tiendas tradicionales de barrio asi como

grandes centros comerciales.

Sector hotelero, con 482 locales con mas de 27.300 plazas

hoteleras.

Sector hostelero, con 2.300 locales que incluyen bares,

restaurantes y locales de ocio.

Resumen. Diagnadstico.
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1.1.2.5. Actividad dotacionales Imagen 6.Reparto de los viajes por modo de transporte.

El Distrito cuenta con mas de 12.000 plazas de primaria y secundaria
distribuidas entre los centros educativos, ademas de once centros

sanitarios. 3%

31%

1.1.3. La movilidad segun la EDM 24%

Segln la Encuesta Domiciliaria de Movilidad del afio 2004 se reparten
los viajes generados y atraidos por el Distrito practicamente de manera
equitativa entre los desplazamientos a pie (31%), en transporte publico
(32%) y en vehiculo privado (34%), si bien la encuesta incluye toda la
Comunidad de Madrid.

32%

A nivel interno, los desplazamientos se realizan mayoritariamente a pie
(75%) mientras que en las relaciones con el resto de la ciudad
(excluyendo los internos propios del Distrito y aquellos con origen o O Apie BTransporte Piblico O Vehiculo Privado D Otros
destino la Comunidad de Madrid) el transporte publico supone al

menos un 65%.

Resumen. Diagnadstico. 9
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1.2. MOVILIDAD PEATONAL

El analisis de la movilidad peatonal del Distrito Centro ha tenido en

cuenta:
1.2.1 La Encuesta Domiciliaria de Movilidad (EDMO04).
1.2.2 Las ocupaciones de zonas peatonales.

1.2.3 La infraestructura viaria y su gestién, incluyendo un
analisis de la ocupacién del viario publico y las plazas

peatonales.

Este andlisis ha alcanzado las siguientes conclusiones:

Los peatones son un pilar basico de la movilidad del Distrito.

En el Distrito existen los mayores espacios para el transito y

estancia destinados a peatones de la ciudad.

Las aceras estrechas y la indisciplina de conductores dificulta y

en algunos casos imposibilita la movilidad peatonal.

El empleo de bolardos para proteger los espacios peatonales
causa dificultades desde el punto de vista de la accesibilidad,

cuestioén extrapolable al resto del viario urbano.

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DEL DISTRITO CENTRO DE MADRID

Existe un desconocimiento de la sefalizacion especifica para
estas zonas, ademas de diferentes criterios de disefio y falta de

homogeneidad.

No existen criterios. para que los espacios peatonales
mantengan como uso principal, la estancia y transito de los

peatones.

1.2.1." Analisis de los datos de la EDM

Los . datos ‘de la EDM (2004) indican la importancia de los
desplazamientos a pie, sobre todo en las relaciones internas, en las que
el 75% de los desplazamientos se realizan en este modo. En total,
contabilizando viajes internos y externos, los desplazamientos a pie
suponen el 20% de la movilidad, siendo el motivo de desplazamiento

mas habitual las compras, seguidas del trabajo.

Resumen. Diagnadstico.
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Imagen 7. Viajes diarios segin EDM por modo vy
origen/destino del Distrito Centro.
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[ ‘,_i‘,__—:_‘

Apie Transporte Publico

Ointernos B Origen el Distrito O Destino el Distrito

Vehiculo Privado

Otros

Imagen 8. Viajes a pie internos por motivo de viaje.
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1.2.2. Ocupaciones de zonas peatonales

En el Distrito Centro existen numerosos puntos de atraccion peatonal o
recorridos con un gran volumen de peatones. La fuerte presencia
comercial y de ocio motiva que algunos puntos acumulen una gran
cantidad de peatones, como la Puerta del Sol, la Plaza de Callao, la Plaza
Mayor, entre otras muchas. Aforos realizados en el afio 2012 en el
Distrito dan como resultado que el paso de peatones de la Gran Via

entre Fuencarral y la Red de San Luis es atravesado por 42.000

Resumen. Diagnadstico.

11



P'PML"s‘J PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DEL DISTRITO CENTRO DE MADRID

urbana sostenible
it m madrid - centro

peatones en 15 horas. El punto aforado con mayor volumen de Imagen 9. Ejemplo de calle con acera estrecha para

peatones ha correspondido a la calle Mayor en su acceso a Sol, con peatones y ocupacién del espacio destinado a peatones (San

48.000 peatones en 15 horas.

Vicente Ferrer).

Ademas de estas zonas de atraccidn por ocio y compras, también
existen puntos con una fuerte atraccidon por motivos de trabajo, como

los juzgados, o todo el eje de la Gran Via.

1.2.3. Andlisis de la infraestructura viaria y su gestién
1.2.3.1. Aceras

Fuera de los grandes ejes de circulacidon existen numerosas calles con
aceras estrechas que dificultan el paso de los peatones y las personas

con movilidad reducida.

La movilidad peatonal se ve dificultada por la invasiéon del espacio
reservado para el peatdn, con estacionamientos sobre la acera o el no

respeto de la sefializacidn existente sobre calles residenciales, y con

Resumen. Diagnadstico. 12
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ocupaciones viarias no controladas (obras, andamios, terrazas de

veladores).

Imagen 10. Ejemplo de coches aparcados sobre la acera y

sobre pasos de peatones.

La solucion a esta indisciplina se ha tratado de combatir mediante la
instalacion de_bolardos, que en el distrito suman cerca de 42.000

unidades.

1.2.3.2. \Zonas\peatonales, calles residenciales y APR

En el Distrito. Centro existen zonas con restricciones especificas de la
circulacion de vehiculos y limites de velocidad. Estos espacios son: las
zonas peatonales, las calles residenciales y las Areas de Prioridad
Residencial (APR).

En el Distrito existen:
319.346 m2 de calles peatonales.

1.477.445 m2 de superficie bajo el régimen de Area de

Prioridad Residencial (APR), repartidos en:
0 346.362 m2 para la APR de Las Letras.
0 140.017 m2 para la APR de Las Cortes.

0 991.066 m2 para la APR de Embajadores

Resumen. Diagnadstico.
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Plano 1. Ejemplo de calles y plazas peatonales del Barrio de

Palacio.

La peatonalizacién de calles produce como efectos negativos:
- Problemas de inseguridad cuando no existe demanda peatonal.
- Inerementos de recorridos a los vehiculos motorizados.

En RGC establece mediante una sefal (S28) las limitaciones vy
condiciones de circulacion para las calles residenciales. No se recoge en
el catadlogo de sefiales del Ministerio de Fomento una sefial para calles
peatonales.

La Instruccidn para el Disefio de la Via Publica (IVP) del Ayuntamiento
de Madrid, define en la ficha 8 las “calles de prioridad peatonal”,
estableciéndose parametros geométricos para este tipo de calles, sin

hacer mencién a ningun tipo de sefalizacion especifica.

Se ha comprobado mediante inspeccién en las calles del distrito,
refiriéndonos al disefio geométrico, que no todas las calles de
plataforma Unica estan sefializadas como calles residenciales y que no

todas las calles que tienen esta seial son de plataforma unica.

1.2.3.3. Itinerarios peatonales y caminos escolares

Aunque no existen como tal itinerarios peatonales establecidos o

reglados, se ha realizado una inspeccién de los ejes con mayor

Resumen. Diagnadstico.
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acumulacién de actividades turisticas, comerciales y de ocio con el

objetivo de unir puntos de atraccion con las mismas caracteristicas.

Imagen11. Red de movilidad y comercios del Camino
Ademas, el Distrito cuenta con un camino escolar seguro, el del CEIP Escolar del CEIP N2 Sra. de la Paloma.
Nuestra Sefiora de la Paloma, que cuenta con la colaboracién de los
comerciantes del barrio. *g__ stcuro Arafia de Movilidad del Colegio Nstra. Sra. de la Paloma ‘
- ~uL TR T

1.2.3.4. Ocupaciéon del viario publico y de las plazas

peatonales

Se han analizado las superficies ocupadas de las principales plazas del
Distrito durante la realizacion de algun evento, con el objetivo. de
determinar si la ocupacién restringe la capacidad de movimientos

peatonales de la zona.

Existen plazas cuya superficie se ve ocupada en mds de un 50% por la
celebracidon de algin evento, Plza de Santo Domingo, lo que limita
considerablemente la movilidad. Otras como la Plaza del Dos de Mayo o

del Rey, son ocupadas en mas del 40 % de su superficie libre.

Muchas de estas plazas pierden parte de su caracter estancial, debido a

las ocupaciones y a su disefio, que carece de arbolado y de mobiliario
urbano, especialmente bancos, haciendo que estos espacios pierdan

también parte de esta vocacion inicial.

Resumen. Diagnadstico. 15
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Tabla 1. Niveles de servicio peatonales de las plazas ocupadas

por eventos.

Capacidad
AREA | AREA | AREA | (piaat:;;‘es

Lugar TOTAL | OCUPADA | LIBRE Ocupada | nivel de

(m2) (m2) (m2) servicio

D)"Y

PLAZA DEL CALLAO 3.516 660 | 2.856 19% 2.116
PLAZA DE CHUECA 1.334 230 | 1.104 17% 818
PLAZA DE LA PROVINCIA 1.022 150 872 15% 646
PLAZA DEL CARMEN 3.349 815| 2.534 24% 1.877
PLAZA DEL REY 2.298 984 | 1.314 43% 973
PLAZA DE ISABEL Il (OPERA) 6.086 1.349 | 4.737 22% 3.509
PLAZA DE ORIENTE (ZONA DE PASO) | 3.916 531 | 3.385 14% 2.507
PLAZA DEL DOS DE MAYO 4.897 1.938 | 2.959 40% 2.192
PLAZA DE JACINTO BENAVENTE 1.574 567 | 1.007 36% 746
PLAZA MAYOR 9.074 1.577 | 7.497 17% 5.553
PLAZA DE LA SANTA CRUZ 959 177 782 18% 579
PLAZA DE SANTO DOMINGO 3.416 1.727 | 1.689 51% 1.251
Total 41.441 10.705 | 30.736 26% 22.767

Ademas de estas ocupaciones por espectaculos, en el Distrito existen

485 terrazas o veladores que también ocupan parte del viario publico.

*(1) 1,35 m2 de superficie para cada peatén.

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DEL DISTRITO CENTRO DE MADRID

1.3. MOVILIDAD CICLISTA

El segundo pilar de la movilidad sostenible de la ciudad es la bicicleta,
por lo que es necesario continuar con el desarrollo e implementacién
del Plan Director de Movilidad Ciclista.

En este apartado  se han analizado los siguientes aspectos de la

movilidad ciclista:
1.3.1 Evolucién del uso de la bicicleta.
1.3.2 Accidentalidad de la bicicleta.
1.3.3 Infraestructura ciclista.
1.3.4 Problemas de conducta respecto a la bici.
1.3.5 Intermodalidad entre la bicicleta y el transporte publico.

Los aspectos principales del resultado de los analisis de estos datos son:

En los ultimos afios se ha producido un crecimiento exponencial

del uso de la bicicleta.

El aumento del uso de la bicicleta ha provocado un incremento

en el nUmero de accidentes.

Existe un déficit de infraestructuras ciclistas.

Resumen. Diagnostico.
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El riesgo de robo o deterioro de la bicicleta disuade de su mediante el aforo en determinados puntos de la ciudad, calculando su

utilizacion. representatividad conrespecto al resto del trafico.
Existe un desconocimiento en el establecimiento de las Esta movilidad en bicicleta, que en el afo 2008 representaba sobre el

prioridades de Circu'acién' lo que genera conflictos entre la bici trafico'en un dia laborable un 0,22% del total, en apenas cinco anos ha

y el peatdn, y con el coche. aumentado hasta el .0,6%, cifra, que, aunque sigue siendo baja, es muy

. . . ) superiorala inicial (crecimiento del 28% interanual).
No se aplican sanciones establecidas para los infractores tanto

de los ciclistas como del resto de usuarios de la via con respecto

a los ciclistas. Tabla 2. Evoluciéon del porcentaje de bicicletas sobre el trafico

La percepcidn de inseguridad al circular por la calzada es uno de (2008-2012).

los motivos que evita el uso de la bicicleta. Afio Porcentaje
.. . 2008 0,22%

La bicicleta puede convertirse en un modo de transporte para 2009 0,33%
distancias comprendidas entre 5-7 kildmetros. 2010 0,39%
2011 0,47%

Existe un déficit de intermodalidad entre la bicicleta y el 2012 0,60%
t.a.a. 08-12 28,51%

transporte publico, que podria mejorar las distancias.

1.3.1. Evolucion del uso de la bicicleta

Desde el afo 2008, fecha de aprobacion del Plan Director Ciclista, se

lleva haciendo un seguimiento de la evolucién del uso de la bicicleta,

Resumen. Diagnadstico. 17
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1.3.2. Accidentalidad de la bicicleta Imagen 13. Evolucién comparada de la accidentalidad de la bicicleta

Imagen 12. Evolucién de la accidentalidad de la bicicleta (2005- ¥ su uso (2008 ZEgiNgase 100=2008.

2012).

COMPARACION ENTRE EL CRECMIENTO DEL USO DE LA BICICLETA Y LA
ACCIDENTALIDAD

EVOLUCION DE LA ACCIDENTALIDAD DE LA BICICLETA
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——Total accidentes con al menos una bicicleta implicada (Municipio de Madrid)
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1.3.3. Infraestructura ciclista

En Febrero de 2013 existen dos vias que discurren por el Distrito
Centro: Madrid Rio con 940 m y el eje Mayor Alcala con una longitud de
4,5 km. El Plan Director de Movilidad Ciclista prevé la construccién de

casi 13 km nuevos de vias ciclistas en este Distrito

En Abril 2011 existian en el Distrito 67 aparcabicis. Posteriormente a
esta fecha no se han recogido datos de nuevas instalaciones. Estos

aparcabicis se distribuyen en los barrios de la siguiente manera:

Tabla 3. Aparcabicis y su capacidad por barrio (con fecha abril de

2011).

Barrio Aparcabicis Arcos Capacidad
Palacio 18 74 148
Embajadores 11 66 132
Cortes 7 41 70
Justicia 7 24 43
Universidad 14 53 106
Sol 10 60 120

Total 67 318 619

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DEL DISTRITO CENTRO DE MADRID

1.3.4. Problemas de conducta respecto a la bici
1.3.4.1. “Elvandalismo o riesgo de robo

Uno de_los problemas /mas importantes manifestados por los ciclistas
urbanos, son los robos o lo actos vandalicos que se realizan sobre las

bicicletas aparcadas en la calle.

1.3.4.2. Cumplimiento de la normativa de circulacién

Un tercio de los encuestados reconocen que los ciclistas no son
respetuosos con los peatones, siendo la principal queja del conflicto
peatdn- ciclista, el que se piensa que la bici tiene preferencia sobre el

peatén (18,7%) o que se va demasiado rapido (14,1%).

Dentro de los incumplimientos mds frecuentes por parte de los ciclistas
con respecto al tréfico se encuentran la utilizacién de los reproductores
de musica y no respetar las sefiales de tréfico. Por otra parte,
conductores y peatones invaden los carriles bici y se producen
adelantamientos sin respetar el espacio minimo ni la distancia de

seguridad.

Resumen. Diagnadstico.
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Imagen 14.

circulacion en bici.

Para ir rapido

Por comodidad

En algunos casos no tienen sentido

Despistes, no conoce la normativa

Por seguridad (protegerme de los coches)

Las normas no estan adaptadas a la circulacion en bici
Por zonas rurales/pueblos es absurdo cumplirlas
Forque la bicicleta da mas libertad de movimientos
Indiferencia

Por confianza

Otras

NS/NC

10,4
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72

64

32

32

24

24

24

8,9

16,8

Motivos por los que no se respetan las normas de

20

40
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1.3.4.3. Seguridad de los ciclistas circulando en carriles

decirculacion

El 28% de los ciclistas opinan que los vehiculos nunca adaptan la
velocidad cuando tienen que adelantarlos (hay un 40% que opina que
sélo a veces). Con respecto a la distancia de seguridad en los
adelantamientos, practicamente se barajan los mismos porcentajes

sobre que nunca se respeta (un 29%) o sélo a veces (41,6%).

Mas de un 27% de los encuestados aluden a que circular en bicicleta es
peligroso, mientras que un 20% demanda mayores facilidades para los

ciclistas.

1.3.5. La intermodalidad de la bicicleta con el transporte

publico

Actualmente, el Cercanias posee libertad de horarios para poder
introducir una bicicleta en el interior de sus transportes. Metro posee
un horario restringido (salvo en casos de bicicletas plegables) y la EMT
permite las plegables y en la linea 33 los festivos y fines de semana,

fuera del vehiculo en un adaptador que lleva el propio autobus.

Se observa una falta de zonas de estacionamiento seguras para

bicicletas en las estaciones de transporte publico.

Resumen. Diagnadstico.
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Imagen 15. Bicicleta viajando en Metro.

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DEL DISTRITO CENTRO DE MADRID

1.4. MOVILIDAD EN TRANSPORTE PUBLICO

El andlisis de<la movilidad en transporte publico del Distrito Centro

recogido en este capitulo se ha centrado en:

1.4.1 Informacion de la. Encuesta Domiciliaria de Movilidad
(EDMO4).

1.4.2 Oferta y la demanda existente de transporte publico.
1.4.3 Accesibilidad a la red de transporte publico del Distrito.

Como conclusiones cabe destacar:

Los desplazamientos motorizados del Distrito se realizan
mayoritariamente en transporte publico, independientemente

de su origen o destino.

Varias lineas de la EMT coinciden en la ultima parte de sus
recorridos, produciéndose una importante acumulacién de

autobuses en calles de dimensiones muy escasas.

Existen ocupaciones importantes del espacio en el Distrito para

la regulacidn de lineas que acceden desde la periferia.

La poblacion estd cubierta en cuanto a oferta de transporte

publico.

Resumen. Diagnadstico.
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La demanda de transporte publico ha disminuido con caracter
global en los cinco afios, aunque se observan redistribuciones
en la misma, en funcion de las modificaciones de Ila

infraestructura.

1.4.1. Informacion de la EDM

El 65% de los desplazamientos desde o hacia el Distrito se realizan en
transporte publico, aunque su participacién interna es menor (21%)

debido a que el modo predominante es el desplazamiento a pie.

Incluso en los destinos de donde proviene el mayor ‘“volumen de
vehiculos privados, el reparto publico/privado se decanta notablemente
al primero, no siendo inferior al 70% en ningln caso, por lo que se

puede destacar la buena cobertura existente.

1.4.2. Oferta y demanda del transporte publico

En el Distrito existen 56 lineas de autobus con 180 paradas y 8 lineas de
Metro con 24 estaciones. La Red de Cercanias, con una estacion en Sol,
presenta varias mas en la frontera del Distrito, siendo la mas relevante
Atocha, por la que circulan todas las lineas de Cercanias de la

Comunidad.

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DEL DISTRITO CENTRO DE MADRID

1.4.2.1. Lineas dela EMT

Las vias por las que puede acceder el autobus en el Distrito son escasas,
existiendo en algunos tramos un gran nimero de lineas que acceden a

los principales focos intermodales:
Sevilla
Jacometrezo
Cibeles
Colegiata — Concepcién Jerénima
Opera
Tirso de Molina
Emperador Carlos V
Barceld
J. Benavente
Puerta de Toledo
Embajadores

Principe Pio
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Por ejemplo, en la calle Toledo se acumulan cuatro lineas (17, 18, 23 y 1.4.2.2. Cobertura de la Red
35) que concurren en el mismo tramo (Puerta de Toledo — Concepcién vV Laredide Cercanias cubre el 93% de la poblacion (considerando
Jerénima) que suben hasta cinco en el tramo entre Puerta de Toledo y

Plaza de la Cebada.

una distancia de 1.200 metros).
V[ Metro a 600 metros cubre el 98%.

vV “Existe una parada de autobus a menos de 300 metros de

Plano 2. Red de autobuses del Distrito.

cualquier punto.

Plano 3. Cobertura de la Red de EMT.

[ coberturade 150 m.

- Cobertura de 300 m.
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1.4.2.3. La demanda de transporte publico Imagen 16. Evolucién de la demanda en dia laborable de la EMT

En toda la red de transporte publico se ha producido un que atraviesar ity

descenso de la demanda de viajeros. En el Distrito Centro existe

un deSCEnSO continuado desde 2003 Entre eI aﬁo 2007 y el EVOLUCION DE LA DEMANDA DE LAS LINEAS DE LA EMT DEL DISTRITO (2003-2011)
2011 se han perdido 46.000 viajeros diarios, aproximadamente 800000 1
un 7% del total de viajeros. 700.000 A )
600.000 -
Metro de Madrid presenta desde el 2008 una caida de viajeros
500.000
del 12%. Por esta razén se han regulado las frecuencias en los 100000 | \! \J V V V v V U V
trenes, aumentando los intervalos de espera. 300000 |
La Red de Cercanias es la que menos viajeros ha perdido en el 200.000
Distrito, con un leve descenso del 0,45%. Se han incrementado 1000007
los viajeros que emplean Sol y Recoletos y han bajado en T
Atocha. SE$SEESEgEEEEEYESETEEESEE RS

1.4.3. Accesibilidad

De las estaciones de Metro del Distrito, sélo un 30% disponen de
accesibilidad total, mientras que un 5% dispone de accesibilidad parcial

(es decir, acceso a al menos alguna de las lineas de suburbano que

circulen por la estacion).
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La Red de Cercanias presenta una accesibilidad total en la estacién de 1.5. MOVILIDAD EN VEHICULO PRIVADO

Sol, y parcial en Embajadores. A lo largo del capitulo se han analizado como principales ejes:

1.5.1 Parque de Vehiculos circulante.

Imagen 17. Distribucion de la accesibilidad por estaciones de .
g P 1.5.2 Datos . de trafico.
Metro.
1.5.3 El Taxi.
ACCESIBILIDAD DE LAS ESTACIONES DE METRO 1.5.4 Zonas con restricciones de circulacién.
1.5.5 Distribucion de mercancias.
30% 1.5.6 Aparcamientos.
@ Nulo 1.5.7 Otros modos de movilidad motorizada.
B Parcial
O Total 1.5.8 Accidentalidad e infracciones.
5% 65% Como principales conclusiones se resumen las siguientes:

El parque circulante es mayoritariamente diesel, lo que influye

significativamente en las emisiones y calidad del aire.

Desde el afio 2.008 se ha reducido de manera general la
intensidad de trafico que circula por el Distrito, aunque el ocio
nocturno produce que la diferencia entre el dia y la noche sea

poco acusada en zonas limitrofes y en los fines de semana.
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La velocidad de circulacion en el interior del Distrito estd por
debajo de la media de la ciudad. Se encuentra influida por el
elevado numero de calles residenciales con limite de velocidad

de 20 km/h y peatonales.

Casi la mitad de los recorridos de los taxis se hacen en vacio,
siendo el Distrito Centro uno de los mayores receptores y

emisores de este servicio.

Si bien el numero de licencias ha permanecido practicamente
estable a lo largo de estos ultimos 6 afios, se observa en los

ultimos dos aifos un excesivo numero de taxis en las paradas.

Las restricciones de circulacion mejoran la calidad de vida de los
vecinos, mientras que dificultan los movimientos del resto de

ciudadanos.
Existen muchas franjas horarias para la carga y descarga.

La normativa limita el peso de vehiculos para la carga y
descarga, sin embargo la geometria de las calles y su
construccién resultan una limitacion que dificultan mucho a

esta actividad.

Hay una carencia generalizada de espacio para estacionar.

PMUS PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DEL DISTRITO CENTRO DE MADRID

Desde el punto de vista econdmico es mucho mas barato
estacionar en la via publica que en aparcamientos, aunque no

se internaliza el coste de la ocupacion de los espacios publicos.

La dotacion de plazas de estacionamiento para PMR no estan
muy alejadas de las exigidas por normativa, maxime teniendo
en cuenta la posibilidad de estacionar en el SER y en zonas de

cargay descarga.

Los otros modos de movilidad motorizada (coches eléctricos,

hibridos, etc.) todavia no alcanzan importancia significativa.
Los datos de accidentalidad han evolucionado favorablemente.

La existencia de un régimen sancionador relativo a los
incumplimientos de las normas que rigen los APR y el SER,
contribuye en gran medida a la eficacia de la implantacion de

estas medidas.

1.5.1. Parque circulante

Segun los datos del trabajo de campo realizado en 2010, la mayor parte
de los vehiculos mecanizados que circulan por el Distrito Centro son

turismos o taxis (84%), mientras que del resto un 3% corresponde a

Resumen. Diagnadstico.
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autobuses, un 6% a motocicletas y ciclomotores y 7% a vehiculos de

reparto de mercancias.

Imagen 18. Reparto de los turismos por tipo de combustible.

REPARTO DE TURISMOS POR TIPO DE COMBUSTIBLE

70,00%

60,00%

50,00%

40,00%

30,00%

20,00%

10,00%

Gasoleo Euro Iy Gasoleo Euro Il y
anteriores posteriores

0,00%
GLP Gasolina

El combustible mas utilizado es el Diésel, que emplean mds del 70% de
los vehiculos tipo turismo (incluyendo taxis), mientras que el Biodiesel
supone cerca del 50% del combustible empleado por la EMT seguido de

un 30% que emplea gaséleo.

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DEL DISTRITO CENTRO DE MADRID

Imagen 19. Reparto de los autobuses de la EMT por tipo de

combustible.

REPARTO DE AUTOBUSES DE LA EMT POR TIPO DE COMBUSTIBLE

60,00%

50,00%

40,00%

30,00%

20,00%

10,00%

0,00%
Biodiesel Gasdleo GNC

1.5.2. Datos de trafico
1.5.2.1. Intensidad

Las estaciones permanentes ubicadas dentro del Distrito muestran una
reduccion del trafico del 1,3% anual desde el 2007. Se producen

incrementos en los viarios alternativos a los afectados por una

Resumen. Diagndstico.
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peatonalizacién o establecimiento de una limitacidn en la circulacién

(como un APR).

El trafico que circula por el Distrito lo hace principalmente por el dia,
aunque la proporcion dia/noche de los fines de semana se hace menos
notable debido a la fuerte atraccidn que genera el Distrito por la oferta

de ocio existente.

1.5.2.2. Velocidad

Desde el afio 2004, la velocidad de circulacion dentro del Distrito se ha
mantenido estable, en torno a los 10/11 kildmetros por hora, mientras
qgue en los viales perimetrales esta cifra alcanza los 20. La velocidad

media del resto de la ciudad es de 24 km/h.

1.5.3. Los Taxis

En la ciudad con fecha febrero de 2013 existen 15.722 licencias de taxis.
En el aino 2007, se hizo un estudio cuando existian 15.708 licencias de
taxis, en el que se concluia que el 52% iniciaba su servicio fuera de una
parada de taxi o de una radiollamada, habiendo realizado un 56,6% de
la distancia ocupados, mientras que el resto, un 43,4%, se mueven

vacios buscando clientes.

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DEL DISTRITO CENTRO DE MADRID

Tabla 4. Kilémetros al dia del parque de taxis ocupados y vacios

(2007).

Tipo de dia Ocupado Vacio Total
Laborable 1.753.518,24 1.342.241,23 3.095.759,47
Sébado/Festivo 993.438,64 760.433,66 1.753.872,30
Reparto 56,6% 43,4%

Dentro del Distrito Centro existen 26 paradas para taxis, sumando un
total de 135 plazas para este tipo de vehiculos, lo que supone
aproximadamente un 10% de la oferta de plazas existente en el interior
de la Calle30.
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1.5.4. Zonas con limitaciones especificas de circulacidon

La peatonalizacidon o el establecimiento de calles residenciales en el

Distrito afecta a la circulacion del vehiculo privado.

Ejemplo de restriccidn de circulacién por calle peatonal.

A

Imagen 20.

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DEL DISTRITO CENTRO DE MADRID

La percepcidn de los vecinos en estas areas, manifestada en foros como
los planes de Barrio, es que la movilidad ha mejorado sustancialmente

en sus barrios.

Con respecto a'las Areas de Prioridad Residencial (APR), son Utiles para
eliminar el trafico de paso y mejorar la calidad de la circulacion

peatonal del barrio.

1.5.5.. La distribucidon de mercancias

En el Distrito estan aproximadamente censados 9.000 locales de toda
indole, 2.350 son establecimientos de hosteleria que demandan una
fuerte cantidad de mercancia diaria, existiendo aproximadamente 30

plazas de carga y descarga por cada 100 locales de este tipo.
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Tabla 5. Ratio plazas de carga y descarga y locales de

restauracion por barrio.

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DEL DISTRITO CENTRO DE MADRID

ninguna plataforma logistica que permita realizar una ruptura en la

linea de transporte de mercancias para optimizar el reparto.

1.5.6. “Aparcamientos

1.5.6.1. " Estacionamiento en superficie

Plazas por cada
Bares,
. Plazas de carga 100 bares,
Barrio N@ de locales restaurantes,
y descarga restaurantes,
etc.
etc.

Palacio 1.293 472 73 15,47
Embajadores 2.207 316 233 73,73
Cortes 946 338 94 27,81
Justicia 1.464 394 122 30,96
Universidad 1.844 482 117 24,27
Sol 1.238 348 49 14,08
Total 8.992 2.350 688 29,28

La distribucidn de mercancias se realiza mayoritariamente en vehiculos
de PMA inferior a 3.500 kg., siendo el 65% una furgoneta (imagen 36),
mientras que el 65% de la mercancia repartida corresponde a articulos
relacionados con la alimentacién o paqueteria. Los horarios mas
frecuentes de reparto abarcan todo el dia (65%) o sélo por la mafiana
(27%), ya que en el Distrito Centro existen limitaciones de reparto en
muchas de las zonas peatonales o en las APR que permiten el acceso en

horario restringido de mafiana.

El 60% de la mercancia proviene de fuera del municipio de Madrid,

mientras que el 40% proviene de la ciudad: el Distrito no cuenta con

Existe espacio para estacionar 32 de cada 100 vehiculos censados en el

Distrito.

Tabla 6. Comparativa de

las plazas de

poblacién y turismos (2012).

aparcamiento con

Plazas azules por cada | Plazas verdes por cada | Plazas totales por cada
Tipo 100 100 100
habitantes/turismos habitantes/turismos habitantes/turismos
Poblacién 5,26 8,26 13,53
Turismos 12,53 19,68 32,21

El nimero de tarjetas con distintivo SER que se encuentran censadas a
enero de 2013 es de 15.784.
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1.5.6.2. Tarifas de aparcamiento

El estudio comparativo de las tarifas existentes sobre aparcamiento
subterrdneo y las del SER, concluye que es sensiblemente mas barato

aparcar en zona azul que en aparcamiento fuera de via publica.

Tabla 7. Ratios entre precios de aparcamientos subterraneos y
del SER.

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DEL DISTRITO CENTRO DE MADRID

Tabla 8. Plazas reservadas para PMR por barrio.

Barrio Plazas existentes Plazas seglin norma Diferencia
Cortes 20 13 7
Embajadores 34 49 -15
Justicia 31 34 -3
Palacio 34 45 -11
Sol 13 7 6
Universidad 39 41 -2

Total 171 190 -19

Aparcamiento

Sobre precio con respecto a
la zona Azul en ZBE - punta (1
hora)

Sobre precio con respecto a
la zona verde en ZBE - punta
(1 hora)

Maxima

117%

18%

Media

90%

4%

Minima

75%

-5%

1.5.6.3. Aparcamiento para. personas de movilidad

reducida

La normativa establece un minimo de una plaza de aparcamiento
destinada a personas de movilidad reducida por cada cincuenta plazas
existentes. En la actualidad, la mayoria de las plazas se implantan bajo
demanda y aunque el n? de plazas se acerca al minimo exigido, existen
carencias en al menos cuatro barrios del Distrito (excepto Cortes y Sol).

En Embajadores y Palacio se dan los valores mas alejados de lo exigido.

1.5.7. Otros modos de movilidad motorizada

La posibilidad de circulacion de motos y ciclomotores por zonas
limitadas de circulacién (como los APR en determinados horarios) y las
reformas relacionadas con el carnet de conducir realizadas por la DGT,
la renovacién de la flota de taxis y de autobuses de la EMT (con la
introduccion de coches hibridos y de microbuses), ha motivado un

aumento gradual de la presencia de estos vehiculos por la red viaria.

El Ayuntamiento ha aumentado la presencia de puntos de
estacionamiento de motos y ciclomotores, asi como puntos de recarga
para coches eléctricos. Todos estos vehiculos quedan exentos del pago
del SER. Durante el afio 2012 se ha detectado un aumento del consumo

de energia en los puntos de recarga con respecto al aiio anterior:
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Imagen 22. Reservas de estacionamiento para motos en el Distrito

Centro.

Imagen 21. Consumo de energia en los puntos de recarga eléctrica.
2011-2012.
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1.5.8. Accidentalidad

El nimero de accidentes que ocurren en el Distrito se ha reducido
desde el afio 1988, aunque hubo un repunte entre el afio 1995 vy el

2008. Actualmente la cifra se sitla en torno a los 1.000 accidentes,
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frente a los 12.000 de la ciudad. Aunque sigue siendo un numero Esta reducciéon cumple con el objetivo del Libro Blanco europeo, que
elevado de accidentes, la gravedad de los siniestros se ha reducido, establecia una réduccion del 50% de las victimas mortales por accidente
como se ha observado en el nimero de victimas mortales, que han de trafico desde el afio 2001 hasta 2010.

pasado de los 13 del afio 1992 o los 8 de 2003 a una Unica muerte en el

afno 2011.
Imagen 24. Evolucién de los muertos en accidente de trafico del
Distrito Centro y de Madrid.
Imagen 23. Evolucidon de la accidentalidad del Distrito Centro y de
Madrid . COMPARACION DE LA EVOLUCION DE LOS MUERTOS EN ACCIDENTES DISTRITO/CIUDAD
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1.5.8.1. Accidentalidad en coches

El mayor nimero de victimas se produjo por colisiones dobles entre dos
vehiculos (51,5%) seguido por los atropellos, que suponen un 22,5% del
total de accidentes, aunque éstos ultimos acaparan las mayores tasas

de mortalidad y aproximadamente el 48% de los heridos de gravedad.

En Paseo de Recoletos 3 es donde mayor nimero de heridos leves se
produjeron en el afio 2010 en todo el Distrito, seguido de la Ribera de
Curtidores 2, que aunque no ha tenido muchos accidentes (menos de
4), si que produjeron 12 heridos leves. Las plazas de Canovas del
Castillo y Coldn también presentaron 11 heridos leves durante el afio
2010. Por calles, el Paseo del Prado registré 50 heridos"leves, P2 de
Recoletos un total de 43, pero la que se puede considerar como la via
mas peligrosa es la Gran Via, con 93 heridos leves (mds del 12% del
total de heridos leves que se produjeron en el afio 2010 dentro del

Distrito Centro).
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Tabla 9. Puntos con mayor accidentalidad durante el afio 2010 y

su nimero.de victimas.

Punto Accidentes Leves Graves Muertos

[y
[6,]

P2 de Recoletos 3

[N
[

Pza. Colon 1

o]

Pza. Cibeles - Alcala

[ERN
=

Pza. Canovas del Castillo 3

Pza. Cibeles 3

Pza. Colon - Génova

Calle de Alcala 45

Calle de Toledo - Concepcién Jerénima

Cuesta de San Vicente 3

P2 de Recoletos - Prim

P2 del Prado -‘Atocha

P2 del Prado - Lope de Vega

Pza. Cibeles 2

Pza. Espaiia 4

e e N A B R B A R KR R R A L]

AlUup|dlO|OD|WIO|O (N

Pza. Emperador Carlos V 1

N|O|o|o|o|o|o|o|r|O|O|O|O|R|O|O
RO|O|O|O|O|O(Rr|[O|O|O|O|O|O|OC|O

~
[e)]

Total 101

1.5.8.2. Accidentalidad en motos y ciclomotores

El aumento del numero de motocicletas circulando por la ciudad ha
motivado un ligero aumento de la siniestralidad, aunque la de
ciclomotores se ha reducido en casi un 20%. Sin embargo, en el

computo general de ambos colectivos, la siniestralidad ha bajado.
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Tabla 10. Evolucién de la accidentalidad de la moto vy Tabla 11. Infracciones denunciadas con mayor frecuencia.
ciclomotores en Madrid. Ne %
Motivo . °
C de vehiculos N2 de accidentes Denuncias | s/Total
— - €nso - - - No respetar las sefiales en una via de circulacién restringida o 0
Afo Ciclomotores | Motocicleta | Ciclomotores | Motocicleta reservada 203.088 | 58,6%
2005 47.748 100.391 1.766 2.485 Estacionar sin el distintivo que lo autoriza en lugar habilitado 44.225 12 8%
2006 49.934 111.869 1.803 2.925 para el estacionamiento con limitacién horaria ) e
2007 51.408 124.400 1.768 3.385 Estacionar con el distintivo que lo autoriza en lugar habilitado
2008 50.765 130.684 1.343 3.199 para el estacionamiento con limitacion horaria, rebasando el 32.531 9,4%
2009 49.360 |  134.281 924 2.896 tiempo
2010 48.340 139.254 747 2.731 Estacionar con distintivo-no valido 22.979 6,6%
t.a.a. 05-10 0,2% 6,8% -15,8% 1,9% Estacionar en lugar prohibido debidamente sefializado 13.615 3,9%
Estacionar por tiempo superior a 30 minutos en zona de carga 'y
.. 2.520 0,7%
descarga durante las horas fijadas para su uso
1.5.8.3. Infracciones Estacionar obstaculizando gravemente la circulacion 3.975 1,1%
Estacionar enzona y horario de carga y descarga sin realizar 1.971 0.6%
. . . ~ - . . . ,067
Casi el 59% de las denuncias realizadas durante el afo 2012 en el operaciones con esa finalidad
L. . . y Efectuar un cambio de direccion prohibido 1.598 0,5%
Distrito Centro corresponden al acceso indebido a una zona de trafico
limitado, como una calle peatonal o APR, seguido en un 29% por
vehiculos estacionados en zona SER con distintivo no valido, sin él o
rebasando el tiempo establecido.
La infraccion mas comun relacionada con la realizacion de alguna
maniobra peligrosa corresponde a un cambio de direccién o giro
prohibido, con un 0,5% del total de infracciones.
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1.6.

EVALUACION AMBIENTAL

La evaluacion ambiental del Distrito se ha enfocado desde dos

vertientes:

1.6.1 La evaluacién de la contaminacién acustica.

1.6.2 La evaluacién de la contaminacién atmosférica.

Como principales conclusiones cabe destacar:

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DEL DISTRITO CENTRO DE MADRID

La problematica del ruido esta originada principalmente por
tres fuentes: el trafico rodado, el ligado a las actividades
comerciales (carga y descarga), y el ligado a las actividades de

ocio (peatones y locales).

El foco del ruido predominante depende del dia de la semana'y

la hora.

Las peatonalizaciones no siempre suponen una solucidn al

ruido.

La principal fuente de emision de éxidos de nitrogeno es el
transporte rodado (65 % segun el ultimo inventario de
emisiones) y es especialmente relevante la contribucion de los
vehiculos de tecnologia diesel que son los mayoritarios en el

parque circulante actual.

La calidad del aire de Madrid se evalla a través de la red de
estaciones de vigilancia. Los resultados de tal evaluacién ponen
de manifiesto que en los ultimos afios se ha producido una
mejora. en los niveles de calidad del aire para todos los
pardmetros.y en todas las zonas de la ciudad. No obstante, para
algunos contaminantes como el diéxido de nitrégeno los niveles

superan los valores legislados.

El" distrito. Centro presenta unos niveles de contaminacion
similares a los distritos limitrofes y, como en el resto de la
ciudad, las medidas de mejora de la calidad del aire deben
enfocarse en la reducciéon de la fuente principal de
contaminacién que es la derivada de las emisiones de

vehiculos.

Las propias caracteristicas de la contaminacion atmosférica y su
dindamica aconsejan que las medidas de actuacidon consideren
un espacio territorial mayor que el distrito, pero todas las
actuaciones de reduccion del trafico de vehiculos en el propio
distrito, redundaran sin duda en la mejora de la calidad del aire

de la ciudad en su conjunto.
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1.6.1. Contaminacion acustica
1.6.1.1. Fuentes del ruido

Por sus propias caracteristicas, el trafico rodado es la fuente de ruido
con mayor presencia en el Distrito, pero no es la Unica, pues el ocio
nocturno constituye uno de los focos de ruido urbano mas importantes
y molestos, ya que se produce en los dias de la semana y durante las
horas en que la mayoria de las personas disponen para su descanso,
razon por la que el ruido de ocio nocturno supone un problema serio
para la convivencia, en el que hay que conjugar los derechos de quienes
desean disfrutar de su tiempo de ocio y el derecho de otras muchas
personas a la intimidad, descanso y a la tranquilidad en su propio

domicilio.

El ruido es provocado por diversas fuentes dependiendo del dia de la
semana y el periodo horario. Asi, durante un dia laborable, el ruido esté
principalmente originado por el trafico y las actividades ligadas al

comercio.

Los fines de semana y festivos las actividades de ocio atraen a
numerosas personas, ya sea en coche (incremento de la contaminacién
acustica) como a pie, generando ruido en periodos horarios diferentes a

los de un dia laborable.

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DEL DISTRITO CENTRO DE MADRID

Imagen 25. Comparativa de un “dia promedio” laborable (no

afectado por ocio nocturno) y un “dia promedio” afectado por el ocio

nocturno”
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Las tres fuentes de ruido estan intimamente relacionadas, puesto que
el ocio, tanto en su vertiente comercial como nocturna, supone un
incremento del nimero de vehiculos y peatones que acceden al

Distrito, congestionando o aglomerandose en los viales de aquellas
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zonas en las que se concentran las actividades, con la consiguiente

molestia para los vecinos de la zona.

1.6.1.2. Maedidas adoptadas: normativa

El ocio nocturno en el Distrito Centro ha supuesto, desde hace tiempo,
un motivo de preocupacidon para el Ayuntamiento, que ha realizado
multitud de acciones encaminadas a reducir los efectos adversos del

mismo sobre los niveles de ruido ambiental.

Asi en el aflo 1989, el Ayuntamiento de Madrid declard las zonas del
distrito mas deterioradas como Zonas Ambientalmente Protegidas
(ZAP), y establecid una serie de medidas correctoras para /las
actividades de ocio nocturno englobadas dentro de otras mas

generales.

Sin embargo la declaracidn de las ZAP, aunque aumenté la exigencia y
el nimero de las medidas correctoras a adoptar en los locales de ocio
nocturno, no impidié su proliferacion; por ello el Ayuntamiento, en el
afio 2002, después de realizar un estudio de los niveles sonoros
ambientales en el distrito Centro, declaré el mismo como Zona de
Actuacion Acustica (ZAA), con medidas mas especificas dirigidas a la

lucha contra la contaminacién acustica.

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DEL DISTRITO CENTRO DE MADRID

La Declaracidn de la ZAA del Distrito Centro, fue una actuacién pionera
en la lucha contra el ruido, ya que se puso en marcha antes de que
existiese la normativa que ahora permite declarar una Zona de

Proteccién Acustica Especial (ZPAE).

1.6.1.3. Medidas adoptadas: actuaciones

La peatonalizacion -como medida disuasoria de ruido debe ser
acompafada de otras actuaciones para evitar que el ruido producido
por el paso de vehiculos se reemplace por el producido por las
aglomeraciones de personas, generalmente en las terrazas de bares y

restaurantes y en las puertas de los locales de ocio.

Estudios de ruido en tramos peatonalizados han mostrado que mientras
que el ruido diurno disminuye con la peatonalizacion, no ocurre en la

misma proporcion durante los periodos nocturnos.

Resumen. Diagnostico.

38



\ urbana sostenible
e madrid - centro

Imagen 26. Ln registrado en la calle Fuencarral antes de su

peatonalizacion. Afio 2011.
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Imagen 27. Ln registrado en la calle Fuencarral previos a su

peatonalizacién: Ao 1999
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1.6.2. Contaminacion ambiental

La contaminacién atmosférica es uno de los principales problemas que
presentan las grandes ciudades. La concentracion de usos (residencial e
industrial) también provoca una concentracidn en la emision de gases
gue no sélo son nocivos para el medio ambiente, sino también para los

propios habitantes de las ciudades.

Elementos como el tamafo de la ciudad y el nimero de habitantes, la
concentracién industrial, factores morfoldgicos y ambientales como
precipitaciones o régimen de vientos, etc., son sélo algunos de los
pardmetros de la ecuacién de la sostenibilidad medioambiental, en la
gue también estd incluida la forma de moverse de los ciudadanos, que
pueden incrementar las emisiones de gases nocivos, y a los que el Plan
de Movilidad Sostenible debe redirigir hacia modos mds sostenibles de

desplazamiento.

1.6.2.1. Estaciones de medicion

Dentro del Distrito Centro existen dos estaciones de medicion de calida

del aire:

La primera se encuentra situada en la Plaza del Carmen, y su

objetivo es medir la contaminacién urbana de fondo, al no

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DEL DISTRITO CENTRO DE MADRID

encontrarse directamente expuesta a un gran trafico, pero si
tangencialmente debido a la proximidad de vias de alta

capacidad, como la Gran Via.

La segunda estacion se encuentra ubicada en la Plaza de
Espafa, y ésta si.se encuentra expuesta a trafico de gran
intensidad, por lo que sirve para medir la incidencia de los

coches en el entorno medioambiental.

Estacién de medicién en la Plaza del Carmen.

Imagen 28.
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Las mediciones que realizan cada una de ellas varian, pero ambas

tienen en comun medir las concentraciones de:

Diéxido de Nitrogeno.
Monéxido de Carbono.
Ozono.

Particulas en suspension 10.

Dioxido de azufre.

1.6.2.2. Datos registrados en las estaciones de medicion

Se han analizado los resultados de las dos estaciones incluidas dentro
del Distrito, empezando por la evolucion anual de los indicadores mas

relevantes.

En el caso de la estacidn ubicada en la Plaza del Carmen, los
niveles que superan los limites permitidos corresponden al
diéxido de nitrégeno, cuyas superaciones sobrepasan los 40
microgamos por metro cubico permitidos practicamente a lo

largo de todo el ano.

En el caso de la estacidon ubicada en la Plaza de Espafia, los

valores que también superan los limites legales corresponden al

diéxido de nitrégeno y a las particulas en suspensién (en este

caso, durante periodos concretos del afio)

Imagen 29.

estaciéon de Pza. del Carmen.
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1.6.2.3. Correlacion con los datos de trafico

Comparando los resultados de las inmisiones registradas en las
estaciones de medicién con el volumen de trafico, no se ha detectado
una correlacion directa entre ambos factores, aunque si se puede
establecer una indirecta. Analizando los resultados por hora, un
incremento del volumen de trafico no conlleva un incremento del
volumen de contaminacion en la misma hora o en las horas siguientes,
pero es evidente que la presencia de esos gases contaminantes es

consecuencia del trafico, aunque influyen mas factores.

COMPARACION ENTRE LA VARIACION DEL TRAFICO Y DE LAS INMISIONES DE SO2
(ESTACION DE PZA. DE ESPANA)
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