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La Plaza de Espana, lugar emblematico y representativo de la ciudad de Madrid, se ubica en pleno
centro urbano de la capital, en el sur-este del distrito de Moncloa-Aravaca, colindante con el distrito
Centro.

Su condicion de encrucijada de caminos hace que en ella confluyan importantes ejes viarios de la
ciudad como son Gran Via, C/ Princesa, Cuesta de San Vicente y las calles de Bailén y Ferraz.

Esta condicién, junto con los numerosos lugares de interés historico y cultural que se localizan en sus
inmediaciones (Plaza de Oriente, Palacio Real, Palacio de Liria, el Senado, La Gran Via, la Torre de
Madrid, el Edificio Espana, la Casa Gallardo y el edificio de la Compania Asturiana de Minas, hacen de
la zona un importante foco de atraccion peatonal de paso, estancia y visita turistica.

Desde el punto de vista de la movilidad rodada, la Plaza de Espana constituye uno de los principales
nodos de acceso al centro urbano de Madrid, con conexion directa al anillo de circunvalacion M30
por Cuesta de San Vicente, asi como un enclave de distribucion del trafico a través de los ejes viarios
de primer orden que confluyen en ella.

I. LA MOVILIDAD PEATONAL

La movilidad peatonal en el entorno de Plaza de Espana se caracteriza por una elevada intensidad de
movimientos peatonales, cerca de 60.000 personas utilizan los cruces peatonales cada dia,
fundamentalmente segun el eje Gran Via-Princesa, con 30.000 viandantes que lo hacen por el margen
oriental de la Plaza.

Su marcada inaccesibilidad queda plasmada en la falta de itinerarios peatonales continuos, accesibles,
comodos y seguros, por las multiples infraestructuras pensadas exclusivamente para facilitar la
movilidad vehicular y los accesos a aparcamientos, que dejan en un segundo plano a viandantes, como
sucede en la conexion peatonal de Plaza de Espana con las calles de Ferraz y Bailén, asi como en la
presencia masiva de vehiculos privados en las vias que confluyen en la plaza en detrimento de
espacios disponibles para el transito y la estancia peatonal..

A continuacién se recogen los flujos peatonales mas significativos que se dan en la Plaza. Estos datos

han sido obtenidos como media de dos aforos registrados en dia laborable del mes de mayo de
2.012.
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Los recorridos peatonales mas significativos en el ambito son los siguientes:

Eje Gran Via-Princesa.

La circulacion peatonal en estas vias estd configurada por recorridos accesibles en su totalidad de
acuerdo con los criterios fijados en el Decreto 13/2007, de |15 de marzo, por el que se aprueba el
Reglamento Técnico de Desarrollo en Materia de Promocion de la Accesibilidad y Supresion de
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Barreras Arquitectonicas y en la Orden VIV/561/2010, de | de febrero, por la que se desarrolla el
citado Decreto.

Plaza de Espaiia.

Diferenciamos entre los recorridos interiores de la plaza, que se dan en la gran zona estancial
central, y los exteriores, que se desarrollan en las aceras anexas a las calzadas perimetrales
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Cuesta de San Vicente

Las aceras de la cuesta de San Vicente son amplias y en general libres de obstaculos. Permiten un
recorrido accesible en toda su longitud. La pendiente longitudinal de la via es constante con un 6% de
inclinacion.

El recorrido enlaza con los Jardines de Sabatini mediante una escalera, dado que hay gran diferencia
de cota (entorno a los 6 metros).

2. LA MOVILIDAD CICLISTA

Las calles de Ferraz y de Bailén estan incluidas dentro del itinerario ciclista denominado M-10 de
iniciativa municipal. En dicha propuesta se perfilo la ejecucion de un cinturon ciclista que discurre hoy
a 30 Km/hora por los antiguos bulevares y la ronda del Centro Historico.

La integracion de este itinerario ciclista en la renovacion de la Plaza de Espafna y sus alrededores
deberia tener en cuenta las posibles conexiones directas con puntos de interés (Plaza de Espana,
Jardines Sabatini, Templo de Debod) y su acondicionamiento en corcondancia con la nueva estética
de la zona sin que por ello se penalice la funcionalidad de la via ciclista.

En la actualidad, el itinerario Ferraz (Rosales)-Bailén esta senalizado como ciclocarril compartido a 30
km/h. con los automoviles. El estudio de su viabilidad, andlisis de la infraestructura, alternativas de
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mejora y las conexiones con el resto de la red basica de itinerarios de la ciudad se llevara a cabo,
durante 2016, con la planificacion del desarrollo de la Red de Bicicletas.

En la plaza, junto a la Torre de Madrid existe una estacion del servicio publico de bicicletas BiciMad
con 48 soportes y otra con otros 24 en la C/Duque de Liria-Princesa a una distancia razonable, por
lo que la oferta disponible parece en principio suficiente.

3. MOVILIDAD MOTORIZADA

En la actualidad en la Plaza de Espana confluyen traficos de muy diferente naturaleza, que registran de
forma habitual problemas de trafico:

— Existe una gran intensidad de trafico motorizado que recorre los ejes Princesa-Gran Via y
Ferraz — Bailén 6 bien realiza movimientos de entrada desde la M-30 al centro o de salida
hacia la autopista de interconexion con las carreteras que confluyen en la ciudad y otros
grandes viarios.

— Gran transito peatonal justificado por el importante caracter ocio-comercial de la Gran Via 'y
otras calles del distrito centro, asi como por la existencia de grandes puntos de atraccién
turistica y cultural en las inmediaciones de la Plaza de Espana (Plaza de Oriente, Palacio Real,
Templo de Debod y Madrid de los Austrias).

La red viaria del entorno tiene una gran capacidad, las calles Princesa, Gran Via y Cuesta de San
Vicente proporcionan una gran accesibilidad a la zona, aunque en hora punta sufren un volumen de
trafico muy elevado con las consecuentes retenciones en varios periodos del dia, que congestionan la
propia plaza y las vias colindantes. Para dar solucion a este problema, a lo largo del tiempo se han
construido diferentes infraestructuras que han ido paulatinamente restando espacio al peaton. A
continuacion se describen algunas de las actuaciones mas significativas:

Paso elevado Ferraz-Bailén

Las calles de Ferraz y de Bailén se conectan tanto a nivel de calzada (debiendo salvar un importante
nudo en cruce a nivel con la Cuesta de San Vicente, en forma de glorieta semaforizada partida con
prioridad de paso en el movimiento Plaza de Espana-Cuesta San Vicente) como a través del paso
elevado existente, salvando la interseccion que se genera en el cruce con la Cuesta de San Vicente.

El paso elevado tiene una longitud aproximada de 260 m. con dos carriles por sentido, el camino
peatonal entre Plaza de Espana y la Cuesta de San Vicente se realiza por el nivel inferior, “incémodo
y poco atractivo” debido a la reducida iluminacion y elevado trafico, que agrave ademas las
condiciones ambientales al estar “encajonado” por el paso elevado.

Paso inferior Plaza de Esparia-Ferraz-Iran.

Desde el lateral norte de Plaza de Espana parte un tinel que conecta con las calles de Ferraz y de
Iran. El paso inferior enlaza la Plaza de Espana con la calle de Ferraz mediante un trazado compuesto
por un tramo rectilineo y por un bucle. Este ramal del tinel emerge en la calzada oeste de la calle de
Ferraz.

El otro ramal, el de conexion con la calle de Irun, comparte con el anterior el primer tramo del

trazado, separandose posteriormente con una alineacion de curva (en sentido horario) y contracurva
para enlazar con el eje de la calle en la que desemboca.
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Paso inferior Bailén.

El paso inferior de la calle de Bailén es un falso tinel urbano de 430 m de longitud construido en los
anos 90 se desarrolla bajo la rasante de dicha via desde su conexion con la Plaza de Espana hasta la
Catedral de la Almudena, pasando por la Plaza de Oriente.

Alberga dos carriles por sentido de circulacion, estando éstos separados por una alineacion de
columnas.

Todas estas infraestructuras han contribuido a hacer del entorno un lugar hostil para el peatédn con
multitud de desniveles a salvar, aceras que se estrechan, recorridos no naturales, etc. Si a esto se le
anade el deterioro de la plaza debido al paso del tiempo, finalmente las personas a pie optan por
seguir un itinerario alternativo mas favorable.

Es una zona urbana muy consolidada con gran nimero de intersecciones semaforizadas, siendo estas
intersecciones los puntos que regulan el paso de los flujos motorizados que comparten el tiempo con
los cruces peatonales y que limitan la capacidad de los viarios que confluyen en ellas. El andlisis de los
niveles de servicio de las intersecciones permite evaluar el funcionamiento de la movilidad
motorizada en esos viarios. Las intersecciones consideradas son:

INTERSECCION 1I: Cl Princesa-Cl San Leonardo- Plaza de Espaiia

1. R )

s
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|
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Movimientos permitidos

INTERSECCION 2: C/ Gran via-Cl Reyes- C/ Princesa- Plaza de Espafia

|
|
!
i

Movimientos permitidos
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INTERSECCION 3: C/ Reyes-ClAlamo-C/ San Bernardino- C/ Amaniel

Movimientos permitidos
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INTERSECCION 4: Cuesta de San Vicente- C/ Bailén- C/ Ferraz

i
i

Movimientos permitidos

El andlisis en detalles de la funcionalidad de flujos en estas intersecciones se incluye mas adelante en
el ANEJO “ANALISIS DE CAPACIDAD DE LAS INTERSECCIONES”.

12 de 36



- I AREA, (5§ GO IR DIRECCION GENERAL DE ESTRATEGIA URBANA
| AR

4. TRANSPORTE PUBLICO.

La demanda mas importante desde el punto de vista de movilidad es el impacto del vehiculo privado,
pero para poder cuantificarla de forma correcta es imprescindible conocer la oferta de transporte
publico, que determinara entre otros parametros el reparto modal de los viajes generados y atraidos.
Dentro de este reparto en el Centro estamos en un 70% - 30% aproximadamente a favor del
transporte publico en los desplazamientos internos dentro del sector central de la ciudad.

Metro

En el entorno de Plaza de Espana, en un radio de 500 m existen 4 estaciones de metro. En ellas
prestan servicio 3 lineas distintas seguln el siguiente esquema:

— Plaza de Espana: Lineas 3y 10
— Ventura Rodriguez: Linea 3

— Noviciado: Linea 2

— Santo Domingo: Linea 2

Estas lineas tienen una amplitud de servicio de 20 horas diarias y una frecuencia meda diaria de paso
por parada que ronda los 7 minutos; algo menor en las lineas 2 y 3 y algo ligeramente superior en el
caso de la linea 10. La hora punta de maxima demanda de trafico es entre las 18:00 y las 19:00 horas,
en esa franja las frecuencias oscilan entre 4 y 5 minutos para las lineas 2 y 3 y de 5 a 6 minutos para
la linea 10.

Autobus

En la red de EMT se encuentran cercanas al ambito |3 paradas que dan servicio a || lineas distintas.

o

2 ¥
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DIRECCION GENERAL DE ESTRATEGIA URBANA

SERVICIO DE LINEAS DE LA EMT EN EL AMBITO
Linea Recorrido ambito Frecu,encia de paso en
dias laborables

1 - Plaza Cristo Rey - Prosperidad Princesa - Gran Via 12 minutos
2 - Manuel Becerra-Av.Reina Victoria Gran Via - Princesa 8 minutos

3 - Puerta de Toledo - Pza. San Amaro  |Gran Via - Bailen 9 minutos

44 - Plaza del Callao - Marques de Viana [Gran Via - Princesa 10 minutos
46 - Sevilla - Moncloa Gran Via - Cta.San Vicente 14 minutos
74 - P° Pintor Rosales - P.Avenidas Princesa - Gran Via 12 minutos
75 - Plaza del Callao - C. Manzanares Gran Via - Cta. San Vicente 12 minutos
133 - Plaza del Callao - Mirasierra Gran Via - Princesa 8 minutos
138 - Plaza de Espafia - Aluche Plaza de Espafa - Cta. San Vicente |11 minutos
C2 - Cuatro Caminos - Embajadores Princesa - Cta. San Vicente 6 minutos
M2 - Sevilla - Arglielles Pez - Amaniel 13 minutos

Taxi

En cuanto a la oferta de taxi, cabe destacar el altisimo volumen de taxis en la zona, en calle Princesa
en el tramo de Plaza de Espana alcanzan valores de 6000 taxis sobre una IMD de 41.000 segiin datos
del Ayuntamiento de Madrid de 2012, lo que equivale a un 14,6%. Ademas se cuenta con 3 paradas
de taxi que pueden considerarse en el ambito de analisis y que son las siguientes:

— Plaza de Espana n® 19: |6 plazas

— Calle Princesa n° 27: 8 plazas

— Calle Isabel La Catolica n® 19: 5 plazas

Asi pues la oferta del Transporte publico es amplia y variada.

14 de 36



| .r AREA, ¥ GOBIERMD DIRECCION GENERAL DE ESTRATEGIA URBANA
E '1 MADRID &ﬂ:mmguu [T T30

5. VEHICULO PRIVADO

Gran Via- San Leonardo
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Cuesta de San Vicente-Bailén

La movilidad de la zona de estudio se apoya en los nueve ejes viarios que confluyen en la Plaza de
Espana. Estos nueve ejes (calles) son los siguientes:

Estos nueve ejes viarios movilizan en la zona de estudio un total de 130.000 vehiculos en dia
laborable.
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Las mayores IMDs (intensidades medias diarias) en los ejes mencionados se producen en la Cuesta
de San Vicente (sentido entrada) con unos 33.000 vh/dia (equivalentes a una intensidad en hora punta
de manana de 2.560 vehiculos), 25.770 vh/dia en el eje de Gran Via (equivalentes a 1.935 vehiculos en
hora punta de tarde), 26770 vh/dia en el eje de Ferraz (equivalentes a 1.890 vehiculos en hora punta
de tarde), 21.750 vh/dia en el eje de la C/Princesa (equivalentes a 1.640 vehiculos en hora punta de
manana) y 17.620 vh/dia en el eje de la C/Bailén (equivalentes a 1.640 vehiculos en hora punta de
manana).

En cuento a los movimientos de giro son destacables los que se producen entre Gran Via-Cuesta de
San Vicente y Princesa-Cuesta de San Vicente, ambos con IMDs del orden de los 10.500 vh/dia
(equivalentes a 865 y 465 vehiculos en hora punta de tarde, respectivamente).

Todo esto se traduce en una elevada intensidad de vehiculos que circulan en el entorno de Plaza de
Espana, alcanzandose niveles que superan los 9.500 vehiculos en hora punta de manana y los 8.600
vehiculos en hora punta de tarde, con congestiones en las puntas horarias que contribuyen a la
degradacion ambiental del entorno de Plaza de Espana.

Destacar en este punto las importantes longitudes de cola de vehiculos que se producen en los ejes
que confluyen en Plaza de Espana. A saber:

En lo que respecta a la demora y a la velocidad media en los distintos ejes que confluyen en el ambito
de estudio, se obtiene velocidades medias de recorrido muy bajas, inferiores a 20 km/hora en todos
los ejes excepto en el eje Ferraz-Bailén cuya movilidad se apoya en el paso elevado existente, y
demoras entre las que destacan las producidas en el giro de Gran Via hacia la Cuesta de San Vicente,
con valores superiores a los 2,5 minutos.
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En la siguiente tabla se especifican las velocidades medias y demoras medias que se producen en los
principales ejes viarios que confluyen en el ambito de Plaza de Espana, en hora punta de manana y en

hora punta de tarde.

La hora punta de la tarde se identifica como el periodo comprendido entre las 18:00 y las 19:00
horas. A continuacion se muestran los valores para la suma total de vehiculos aforados para cada
interseccion para la tarde, donde se observa claramente que el mayor flujo se contabiliza en este
periodo con 13.135 vehiculos en las intersecciones del ambito.
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N HORA FUNTA  [total de wehiculos aforados

Hora | 1617 | 1718 | 1819 | 1m0 | 2001 | B3
Reyes- Amaniel | 658 | 7o il &0 6F | &S
PlazaEapafia-Ganiia | 4047 | 4038 | 4204 | 4266 | aosi | 3836
Princesa - PlazaEspaia | 2806 | 2816 | 2999 | 2861 | 2mo8 | 2635
[Plaza Expafia - Bailen | 3794 | 4610 | 4988 | 4703 | 3939 | 3419
TOTAL | 11580 | 12ErF | iRi%8 .l_lﬁ_ﬂ-.fl-ﬁi[}!lﬂf

6. ELEMENTOS A CONSIDERAR CON LAS FUTURAS ESTRATEGIAS DE
MOVILIDAD EN EL AREA CENTRAL.

La Planificacion de la movilidad en el ambito funcional de la actuacion Plaza de Espana debe tener en
consideracion las medidas que se vayan a implementar en el centro de la ciudad en desarrollo de las
politicas de movilidad y medioambientales. Algunas son un desarrollo consecuente con las estrategias
que se estan aplicando tanto en Madrid como en otras grandes ciudades del entorno europeo, cuyo
objetivo es la reduccion de la movilidad del automévil y la consecucion de un espacio publico de
calidad en nuestras calles y plazas.

Para el caso que nos ocupa es de vital importancia tener en cuenta las siguientes lineas:

— Reduccion general de la movilidad motorizada de visitantes y usuarios del centro.

— Priorizacion del Transporte Colectivo Urbano (TCU) y de los modos autonomos de
movilidad, el caminar y la bicicleta como elementos basicos de cualquier desplazamiento
urbano y cuya caracteristica principal es la de no necesitar aportes de energia externos, y por
tanto, ser los mas compatibles con el espacio viario y estancial.

Como consecuencia de estas dos lineas generales y su aplicacion al centro de Madrid, las medidas
que se van a ir poniendo en practica en el esquema de redes de movilidad y en el acondicionamiento
de las calles y “espacios soporte” de los diferentes modos, en un proceso “paso a paso”, son las
siguientes:

— La disminucion paulatina de traficos de travesia, que pasan por el centro en una parte del
recorrido en automévil sin que tengan ninguno de sus origenes o destino dentro del mismo.
Son viajes exteriores que en algunos casos aprovechan calles principales del centro, para
acceder a destinos mas alejados en barrios del ensanche. En el ambito funcional estan
incluidos Princesa-Gran Via, la ronda del Centro Histérico por Bailén y el acceso al centro
por la Cuesta de San Vicente.

- La conformacién de un “Area de Prioridad del Centro”, como desarrollo razonable del actual
sistema de regulacion de sectores con Areas de Prioridad Residencial (APR), cuyo sector
Opera se encuentra limitrofe con el ambito del entorno de la Plaza de Espaha. La
planificacion del nuevo centro prioritario a los “modos verdes” tendria como medidas
principales la inclusion de medidas especificas para mejorar el servicio de autobuses y
microbuses del Centro, para potenciar el uso de la bicicleta en viajes interiores en sus
conexiones con la red basica de itinerarios ciclistas de la ciudad, y la implementacion de
nuevas calles y espacios de movilidad peatonal o de uso compartido con trafico residencial y
de servicio.

— La reordenacion de accesos viarios al Centro desde la autopista M-30 en consecuencia con
las dos medidas anteriores, disminuyendo la entrada y salida del trafico general por Cuesta
de San Vicente, lo que haria posible una mejora sustancial de las condiciones ambientales de
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este eje y resolver la “barrera funcional” para conectar peatonalmente con el sistema de
Parques Jardines Sabatini, Campo del Moro y Madrid-Rio.

Segun los datos recogidos en el esquema de flujos PLANO: ESTADO ACTUAL-TRAFICO
RODADO, incluidos en el ANEJO: ANALISIS DE CAPACIDAD DE LAS INTERSECCIONES, de los
22.664 vehiculos (v.) que llegan a la interseccion de Gran Via, contintan hacia la C/Reyes, 7.561 (27%
del total), y que con la remodelacidon que se va a llevar a cabo en unos dias ya no podran continuar
por la C/Amaniel. Se ha detectado que mas de un 80% de este trafico es de paso y es la causa
principal del deterioro de ese “eje de equipamientos” del Barrio de Conde Duque, y por tanto
tendra que utilizar accesos por calles principales mas alejadas en el Oeste de la Ciudad o por el
recorrido a través de Princesa-Martires de Alcala y Blasco de Garay.

Otros 10.382 v. (37%) giran a izquierda hacia Princesa, de los cuales una parte también podria utilizar
accesos mas alejados hacia el Oeste, en Moncloa-Universitaria, para llegar hacia Cuatro Caminos
(Tetuan).

Finalmente, 9.629 v. (36%) giran a derecha hacia Gran Via. Recientemente se ha incluido el sector
entre Gran Via y Mayor en la regulacion APR-Opera, por lo que Unicamente tienen destino en la
zona los vehiculos de residentes y de servicio. Se estiman en mas de un 75% los vehiculos que
entrando por Gran Via hacia el Este acaban llegando a Alcala-Cibeles, y que por tanto atraviesan el
centro por el principal eje de actividad del distrito.

Si descontamos el acceso de flujos de trafico de Cuesta de San Vicente para estas tres calles:

Calles % Reduccién Vehiculos

Reyes (80%) 6.048
Princesa (30%) 3.114
Gran Via (70%) 6.740
TOTAL 15.902 v.

Esta disminucion de 15.902 v. sobre el total de los vehiculos que entran por Cuesta de San Vicente a
Plaza Espana o giran hacia Bailén y Ferraz, supondria un 47% de los 33.808 v. actuales, lo que ayudaria
sin duda a la puesta en practica de medidas para la potenciacion de los “modos verdes”, recuperando
espacios en aceras para viandantes, haciendo posible la integracion ciclista y dando a la Cuesta de San
Vicente estandares de calle urbana, mejorando su permeabilidad con el sistema de parques en torno
al Palacio Real, Rio Manzanares y Casa de Campo.

Por otra parte, si tenemos en consideracion el futuro Area de Prioridad del Centro que podria
entrar en funcionamiento el préximo ano con la incorporacion de los otros barrios de Universidad y
Justicia, este esquema de disminucion de flujos de acceso en el eje Gran Via se daria tanto en el
sentido que hemos considerado hacia el este, como para los flujos de Gran Via hacia el oeste por
Princesa y su salida hacia Cuesta de San Vicente.

De los 13.687 v. que hoy giran de Gran Via hacia Cuesta San Vicente o los 4.389 v. que acceden a
través de Plaza de Espana desde Princesa por el tunel actual de la C/Irun, una parte importante
dejaria de utilizar los accesos actuales de Plaza Espana y supondria una disminucion importante en
Cuesta de San Vicente y también haria recomendable el replanteamiento del tinel de salida hacia
Irin-Arriaza-Cuesta San Vicente que hoy deteriora las condiciones ambientales de todo el sector
residencial localizado entre Cuesta de San Vicente y el Parque de la Montana.

20 de 36



= , AREA, D] CoCas I R DIRECCION GENERAL DE ESTRATEGIA URBANA
im&ln- :ll!"i:lqrw.lf:u::u-_n LRI T

En cuanto al aparcamiento actual de titularidad municipal de Plaza Espana, tiene 800 plazas de uso
rotacional y 30 reservadas para personas con movilidad reducida y la actual concesién acaba el 16 de
marzo de 2017, tanto de la infraestructura de aparcamiento como de los locales comerciales de la
planta I°

Las nuevas estrategias de movilidad del drea central recomiendan su dedicacion en una parte para
residentes de los barrios del Centro Histérico y del sector proximo del barrio de Argiielles. Ello
permitiria dar solucion a las demandas que se fueran generando si se van llevando a cabo las
adecuadas mejoras de acondicionamiento favorable a viandantes y otros “modos verdes” que
necesariamente van a incluir la reduccion de plazas de aparcamiento viario en las calles y plazas
donde se actue con los programas de regeneracion de los barrios de su entorno.
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ANE)OS DE MOVILIDAD

I.LANALISIS DE CAPACIDAD DE LAS INTERSECCIONES

Se calculan los niveles de servicio correspondientes a los volimenes de trafico aforados en las
intersecciones de estudio. También se incluye, de acuerdo a la Instruccion de la Via Publica del
Ayuntamiento de Madrid, el analisis de intensidad/capacidad para cada movimiento.

Se ha definido como hora punta de andlisis la hora punta de la tarde (HPT), que se produce durante
la hora de salida del trabajo, y actividad comercial y de ocio, y que se ha constatado en los aforos que
se produce entre las 18:00 y las 19:00 horas.

La representacion de estos niveles de servicio y los ratios de I/C en los resultados del programa
SIDRA se corresponde con el siguiente formato:
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Siendo A el nivel optimo y F el nivel de mayor congestion.

Las intensidades de trafico aforadas para cada interseccion en situacion actual y hora punta de la
tarde (18-19 horas) se corresponden con los valores de la tabla siguiente:
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Los niveles de servicio que se han obtenido para las intersecciones analizadas en situacion actual, con
los ciclos semaféricos descritos para cada interseccion en apartados precedentes y las
consideraciones tenidas en cuenta hasta este punto, se muestran a continuacion:

INTERSECCION |

Interseccion semaforizada entre la Calle Princesa y Plaza Espaia con Calle San Leonardo. A
continuacion se representan los volimenes de trafico aforados correspondientes a los movimientos

de esta interseccion introducidos en el modelo de evaluacion con el programa SIDRA
INTERSECTION 5.1.
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Con estas intensidades e calcularon los niveles de serddo y grado de saturacidén, §/C. Para estos
calculas se emplad &l saltvware SIDRA.
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Como se observa en los resultados de la simulacion de la situacién actual, hay ciertos movimientos
en la interseccion que se encuentran en nivel de servicio C, admisible para la hora punta, como son la
salida desde Calle San Leonardo y el giro desde Plaza Espana hacia Ferraz, y que se corresponden con
un nivel de saturacion inferior al 42%. Sin embargo, el movimiento desde Princesa hacia Gran Via,
presenta nivel de servicio B, es decir, tiempos de demora cortos, a pesar de encontrarse en un nivel
de saturacion del 72% y formarse colas de hasta 24 vehiculos en la fase roja de este ramal.
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INTERSECCION 2

Interseccion semaforizada entre la Calle Gran Via y Plaza Espana con Calle Reyes.
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Como se puede observar en los resultados de la modelizacidn, en este caso, para la situacion actual
existen movimientos con niveles de servicio negativos, nivel F. En concreto se trata del giro a
izquierdas desde Calle Gran Via hacia Plaza Espana en direccion Principe Pio donde se obtiene un
grado de saturacién del 102%. Los movimientos desde Plaza Espana-Cuesta de San Vicente hacia
Reyes y Princesa también tienen grados de saturacion por encima de lo admisible alcanzando el 83%.
El resto de movimientos se encuentran en valores admisibles.
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INTERSECCION 3

Interseccion semaforizada entre las Calles Reyes, San Bernardino y Amaniel.
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En el caso de la interseccion 3 se puede observar como todos los niveles de servicio se encuentran
en Nivel de servicio F, negativo para el ramal de calles Reyes procedente de San Bernardo,
produciéndose una saturacion del 105%, valor inaceptable. Las intensidades de trafico no son muy
elevadas en este viario, pero la capacidad de las calles que alimentan la interseccion si es limitada, ya
que disponen de un solo carril por sentido en todos los ramales. El resto de ramales se encuentran
en niveles de servicio aceptables, con ratios de intensidad capacidad que no superan el 50%.
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INTERSECCION 4

Interseccion de tipologia glorieta partida semaforizada entre las Calles Cuesta de San Vicente, Bailén,
Ferraz y Plaza Espafa. El flujo principal con prioridad en la glorieta se corresponde con la direccion
Cuesta de San Vicente - Plaza Espafia, ya que la direccion Bailén-Ferraz se resuelve a distinto nivel.
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Los resultados de la simulacion muestran que los niveles de servicio se encuentran en el limite de lo
admisible para el analisis en hora punta, alcanzando grados de saturacion 1/C=0,85 (Grado de
saturacion = 85%) para dos de los movimientos que atraviesan el semaforo del ramal de giro Oeste-
Ferraz y los procedentes de Cuesta de San Vicente con sentido Plaza Espana. Los que atraviesan el
ramal de giro a la izquierda Este-Bailén, en donde confluyen los movimientos procedentes de calle
Ferraz (219 v.eq), de Cuesta de San Vicente (270 v.eq) y de calle Bailén (210 v.eq), en total 699
vehiculos equivalentes alcanzan niveles de 1/C=0,77, también por encima de lo admisible. En el
tronco de la interseccion y para los flujos principales Plaza Espana-Cuesta de San Vicente, también se
producen niveles de saturacion en el limite de lo deseable, alcanzando el 63% para los procedentes
de Plaza Espana.

Estos resultados ponen de manifiesto que esta interseccion esta funcionando en la actualidad de una
forma incorrecta, produciéndose niveles de servicio con ratios de intensidad/capacidad inadmisibles.

Anadlisis de los movimientos que utilizan los ramales de giro.

Para este tipo de intersecciones, tipologia glorieta partida, la capacidad de la interseccion para los
movimientos que utilizan los ramales de giro a la izquierda viene determinada por la capacidad de
almacenamiento de vehiculos de estos tramos del viario, y no por la fase verde de los semaforos que
los regulan, ya que si intentan utilizar estos ramales de giro a izquierda mas vehiculos de los que
caben en el espacio de almacenamiento, el elemento que restringe la capacidad es el numero de
vehiculos almacenables en espera en fase roja, y no el tiempo de fase verde.
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El resuitado de la simulacidn en ABSUN, muesirs como 8 capacidad del ramal Este - Badlén es
insufictents para el fiujo que recibe, y la capacidad de almacenamiento de esta, esta por debajo de las
necesidades de los flujos aforados en sttuacien actual. Sin embargo el ramal de gire Oeste - Ferraz &
tiene capacidad suficiente para abmacenar los vehicubos que en situackin actual utilizan este trama del
wiario para sus movimientos, ¥a que las colas qua se forman na rebasan en ningdn momante de la hora
punta de 1a tarde la longitud del ramal de gire. A continuacion se Muestra una imagen de la smdsciin
dande e aprecia coma los vehiculos que acceden al ramal de giro Este — Ferraz, no sobrepaian su
capacidad, mientras gue ins vehiculos gue acceden al ramal de ging Deste — Badlén 51 sobrepasan la
capacidad de dicho ramal elmacendndose en Cuesta de San Vicente.

liusirsion 18 Yimulscsdn de ty inbersecosdn 4 en & progiems ARESLHT 0.0, en HPT,
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Esta situacion conlleva que el almacenamiento de vehiculos que no pueden acceder al ramal de giro
en Cuesta de San Vicente, provoque interferencias en el giro a derechas desde la Cuesta de San
Vicente a Bailén y en el movimiento Cuesta de San Vicente-Plaza Espana. Seguin el andlisis de flujos en
el AIMSUN, el movimiento de giro a Bailén reduce su capacidad al avanzar al mismo ritmo que el
movimiento de giro a izquierdas hacia Ferraz. Este ritmo viene determinado por el espacio libre de
almacenamiento en el ramal de giro Este-Bailen cuando se abre el semaforo de Cuesta de San
Vicente, y que resulta ser en torno a 8 vehiculos por ciclo en hora punta. Esta situacion se produce
debido a que el ramal que deberia estar libre cuando se abre el semaforo de Cuesta de San Vicente,
estd ocupado por los vehiculos que no han podido atravesar el semaforo del ramal ya que deben
ceder el paso a los procedentes de Bailén (M-1 en la imagen), y los vehiculos que giran 180 grados
Ferraz-Ferraz y que utilizan este espacio (M-2 en la imagen). Esta situacion se puede observar en la
siguiente imagen:

Pgnrracisn 11, Dvupscien del ramegl die pira 8 geeidas Deste -Bailen de s nberees o = e pEoppens ANSLN 7.0, en HFT
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Par tanko, el ratie intensidad/Capacidad de los movimientos de gire gue utilizan los ramales de giro a
izquierdas gueda Bmitado por su capacidad de almacenamiento de 11 wehiculos. influyendo también en
otros mevimientos como san los procedentes de Cuesta de San Vicente que se ven afectados por kas
colas prodiscidas para acceder al Ramal Este - Bailén. Estos movimbentos son los siguientes:

= Glro alrquierdas desde Plaza Espafia hacla Sailén.

- fGlro @ lgquierdas desde Cuesta de 5an Vigente hatla Ferrac.

- Giro & derechas desde Cuedta de San Vicente hacia Baibén,

X Gira de 160 gragos cesde Ferrad natia Ferrar.

- Mevimieato recto decde Cuesta de Sam Vieente 4 Mlars Espafia.

Los restantes giros de 1RO grados de los demids: ramales no s& condsidéran ya gue lod vehiculos gue
readizan este movimiento segun los valores aforados son ﬂi']ﬂllll:dﬂlﬁi, n a5l con &l girg Ferraz-Ferraz,
gque g5 gjecutade por 219 vehicular equhvalentes,

EL movimiente Cugsia de San Vicente — Plaza Espania ya se ha simulado en SIDRA, teniendo en cusnta
gue dgebido al fendmeno gue estames ratande en este apariado s0lo guedan dos camiles bres para
este mosimiento, ya que los carriles de la derecha quedan ccupados por vehiculos gue intentan acoeder

&l ramal da giro Este —Ballén y mo pusden par encontrase saturado.

De lo snteriorments expueiio 18 puede ablener &l nivel de servicio de estos giros & través del ratio i
Este cdlculo se representa en ba siguiente tabla:

Falila 0, Bakic 1€ en oy mosvimisntos condiionaion por b capscidad de kv raosiles de piro, bndergeilan 4

Pesumen Situacion inicial {Vehiculos equivalentes] |
Mowimignis Capucidad | bntensidsd iC
[Cumesta de San Viewnte - Ferrac Fro i) [T
[Cusvia da Sam Vicante - Baildn 258 22 LT
|Piaza Espaita - Bailén 5% 155 047
[Femraz - Ferrar e 215 &%

Como se puede observar el giro de 180 grados Ferraz-Ferraz tiene un nivel de saturacion del 76%
superior al deseado y los giros a derecha e izquierda desde Cuesta de San Vicente estan en torno al

100% de saturacion. El giro desde Plaza Espafa hacia Bailén tiene un buen nivel de servicio con ratio
de 1/C=0,42.

En conclusion la interseccion 4 registra una saturacion por encima de lo admisible en situacion actual
para muchos de sus movimientos.
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TIPO DE VALOR %
VEHICULO ABSOLUTO
Autobuses 1.699 3,3
Pesados 453 0,9
Taxis 2.881 5,5
Ligeros 43.774 84,2
Motos 3.127 6,0
Bicicletas 83 0,2
TOTAL 52.009 100

TIPO DE VALOR %
VEHICULO ABSOLUTO
Autobuses 1.274 6,4
Pesados 225 1,1
Taxis 1.622 8,1
Ligeros 15.831 79,1
Motos 1.058 5,3
Bicicletas 16 0,1
TOTAL 20.026 100
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TIPO DE VALOR o
VEHICULO ABSOLUTO °
Autobuses 1.048 7,5
Pesados 169 1,2
Taxis 1.723 12,3
Ligeros 10.092 72,1
Motos 942 6,7
Bicicletas 15 0,1
TOTAL 13.989 100

TIPO DE VALOR %
VEHICULO ABSOLUTO
Autobuses 1.544 3,9
Pesados 138 0,3
Taxis 5.887 14,7
Ligeros 29.425 73,4
Motos 2.954 7,4
Bicicletas 118 0,3
TOTAL 40.066 100

TIPO DE VALOR o TIPO DE VALOR %
VEHICULO ABSOLUTO ° VEHICULO ABSOLUTO
Autobuses 82 2,2 Autobuses 168 2,1
Pesados 89 2,5 Pesados 28 0,3
Taxis 472 12,6 Taxis 1.210 14,9
Ligeros 2.827 75,6 Ligeros 5.945 73,2
Motos 228 6,1 Motos 736 9,1
Bicicletas 37 1,0 Bicicletas 37 0,5
TOTAL 3.735 100 TOTAL 8.124 100 TIPO DE VALOR o
VEHICULO ABSOLUTO °
(3735 —g— [ 3.151 s > Autobuses 120 2,2
— ~{ 8.124 ] [ 2.507 e Pesados 29 0,5
[ 2.379 ]
378 Taxis 565 10,4
TIPO DE VALOR % Ligeros 4.173 77,2
i ABSOLUTO
VEHICULO Motos 496 9,2
Autobuses 86 1,8 —
Pesad 35 19 TIPO DE VALOR % Bicicletas 24 0,4
€sados ’ i ABSOLUTO
VEHICULO TOTAL 5.407 100
Taxis 400 9,2 Autobuses 1.624 4,0
Ligeros 3.556 81,0 Pesados 151 0,4
Motos 268 6,1 Taxis 6.048 14,8
Bicicletas 0 0,0 Ligeros 29.733 72,9
TOTAL 4.389 100 Motos 3.142 7,7 2
(=]
Bicicletas 111 0,3 S TIPO DE VALOR
3 %
TOTAL 40.809 100 HELUERLE ABSOLUTO
Autobuses 1.701 4,1
Pesados 144 0,3
Taxis 6.387 15,5
Ligeros 29.891 72,3
LN)|
3 b Motos 3.088 7,5
TIPO DE VALOR - o o]l —
VEHiCULO ABSOLUTO ° ! Al Bicicletas 104 0,3
o
Autobuses 1.356 2,9 [ TOTAL 41.315 100
Pesados 148 0,3
Taxis 3.982 8,4
Ligeros 38.555 81,1
Motos 3.397 7,1 5.258 |jalf- TIPO DE VALOR o
[%7 ‘ VEHICULO ABSOLUTO °
Bicicletas 79 0,2
Autobuses 111 1,3
TOTAL 47.517 100 | >, > 912 AESECIES 7 0,2
Taxis 811 9,6
Ligeros 6.813 80,3
TIPO DE VALOR %
VEHICULO ABSOLUTO Motos 700 8,3
Autobuses 1.609 3,1 Bicicletas 28 0,3
Pesados At 0.8 TOTAL 8.480 100
Taxis 3.710 7,3
Ligeros 41.923 82,0
Motos 3.361 6,6
i TIPO DE VALOR
Bicicletas 84 0,2 VEHicuLO ABSOLUTO %
TOTAL 51.098 100 Autobuses 1.954 4,0
Pesados 145 0,3
Taxis 8.424 17,2
Ligeros 34.565 70,7
Motos 3.685 7,5
Bicicletas 123 0,3
TOTAL 48.896 100
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Seccion transversal F-F
Cuesta de San Vicente



Seccion transversal E-E
C/ Ferraz



Seccion transversal D-D
Plaza de Espana
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TIPOS DE APARCAMIENTOS:

¥ MIXTO

ARQUITECTO RIBERA
PLAZA BENAVENTE
PLAZA DE ORIENTE
SEVILLA

VAZQUEZ DE MELLA
FUENCARRAL
AVENIDA DE PORTUGAL

¥ RESIDENTES

9.8
9.9
9.10

PLAZA RAMALES

PLAZA SANTA CRUZ

BLASCO DE GARAY

GALILEO

ARAPILES

PINTOR ROSALES |

PINTOR ROSALES Il

PINTOR ROSALES IlI

SAN ANTONIO DE LA FLORIDA

% ROTACION

10.12 PABLO CASALS

PLAZA DEL CARMEN
PLAZA DESCALZAS
LUNA - TUDESCOS
MOSTENSES
PLAZA MAYOR
OLAVIDE
MARQUES DE URQUIJO
PLAZA DE ESPADA

PLAZA DE ESPANA: INFORMACION, ANALISIS Y DIAGNOSTICO

APARCAMIENTOS PUBLICOS EN
EL ENTORNO DE PZA. DE ESPANA

Fecha: Enero 2016

Escala: 1:10.000

Elaboracién: Direccién General de Estrategia Urbana




PLAZA
DE

EMILIO JIMENEZ HMILLA

lr'r-n,-'au I*:ID,’ Area de Gobierno de Desarrollo Urbano Sostenible

PLAZA DE ESPANA: INFORMACION, ANALISIS Y DIAGNOSTICO

Planta de Cubierta Fecha: Enero 2016

Elaboracion; Direccion General de Estrategia Urbana




Definiciion Geométrica y
Esquema Funcional
PLANTA TERCERA



Definiciion Geométrica y
Esquema Funcional
PLANTA SEGUNDA



PLANTA PRIMERA
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La, 10 DE METRG

FALD B EROR SOOADD
PLATA ESPARA, - CIFERRAL-CROM

FALD BaERDE PEARDMAL

[FUERA DE SERACI]

g B AR
CAERRAL - CAALEW

LA SEIRANC LT RA, (T LSO

(L FS T

BT DE sETR)
FLATA [E FRPALA”

ELtAC O ARG
FLals DE ESPafa’

PLAZA DE ESPANA: INFORMACION, ANALISIS Y DIAGNOSTICO

Infraestructura de Metro

. Fecha: 1
en el entorno de la Plaza de Espaiia SR Enesinin

Elaboracion: Direccion General de Estrategia Urbana
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PLAZA DE ESPANA: INFORMACION, ANALISIS Y DIAGNOSTICO

Estacion de Metro
Fecha: Enero 2016

Plaza de Espana

Elaboracion: Direccion General de Estrategia Urbana
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