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1 INTRODUCCION
1 Breve historia de la ciudad de Alcala la Real:

La Ilave es uno de los motivos que figuran en el escudo de Alcala la Real, una
clara referencia al papel que la fabulosa elevacion de La Mota ha conferido a la ciudad.
El valor estratégico de su ubicacion — puerta entre el valle del Guadalquivir y la vega
granadina — ha sido aprovechado desde tiempos remotos. Los primeros vestigios de la
presencia humana datan del Neolitico, en el I1l milenio a C.

De época romana son los restos localizados en La Tejuela, entre ellos, una muy
destacable estatua de Hércules (Museo Arqueologico Nacional).

Las ventajas del enclave fueron aprovechadas al maximo en época islamica en la
que Alcala se convirtié en una importante ciudad fortificada de Al Andalus. Cambid
varias veces de nombre, dependiendo del grupo étnico que la gobernase, pero siempre
precedia la voz arabe de Qal’at, que denomina a una poblacion fortificada. Qal’at Astalir
y Qal’at Yahsub, son los dos primeros nombres con los que aparece citada en las fuentes
el ultimo es el de Qal’at Banu Said, clan impulsor de la cultura alcalaina y del que
destacaron varios miembros en la literatura y la politica. Ademas de esta fortaleza, un
gran numero de atalayas (de las que se conservan unas 15) completaban la estructura
defensiva.

Desde su primera ocupacién por Alfonso VIII en 1213, se sucedieron las luchas
entre granadinos y castellanos por el dominio de esta plaza que también fue conquistada
por Fernando 111 y por Alfonso X, y otras tantas veces perdida. La toma definitiva fue en
1340 y dejé a Alfonso XI en puertas del Reino de Granada. (Siglo y medio después, los
Reyes Catolicos partieron de aqui para la conquista de la capital nazari).

No es de extrafiar, por tanto, que se convirtiera el lugar en un importante baluarte
cristiano, tanto que tras la conquista se fundé una Abadia de Patronato Real, con
singulares privilegios. La ciudad gozaba de estatuto especial y, sus vecinos, de cartas y
fueros con privilegios y exenciones de tributos. El deseo expreso del monarca hizo que la
por entonces Alcala de Benzayde cambiase de nombre por ultima vez y se llamara Alcala
la Real.

Los principios politicos, sociales e ideoldgicos de la cristianizacion no sélo
transformaron el nombre, sino también la fisonomia de la ciudad, tanto sus espacios
como sus edificios. Se ampliaron las estructuras defensivas y se erigio la iglesia de Santo
Domingo de Silos, patrono de la ciudad, en el arrabal viejo. Al tiempo, comenzé la
construccidn del principal simbolo politico y religioso de la nueva ciudad cristiana: sobre
los cimientos de la antigua medina, se levantd la Abadia.

Tras la conquista de Granada en 1492, la ciudad entrd en una etapa de apogeo y
esplendor. El rapido aumento de la poblacién hizo que las casas desbordaran los limites
de la ciudadela y la ciudad se expandiera faldas debajo de la Mota, un proceso que
continud en los siglos siguientes hasta el abandono total del monte.
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El otro proceso historico que ha dejado huella perceptible en la actual Alcala es el
auge economico de principios de este siglo. La burguesia emergente de la época hizo
construir un buen numero de edificios historicistas, profusamente adornados, en la
Carrera de las Mercedes.

En la galeria de alcalainos ilustres sobresalen nombres como los de Juan Ruiz,
Arcipreste de Hita, nacido aqui de padres cautivos por los musulmanes, artistas como
Pedro de Rojas o el imaginero Martinez Montafiés.

Alcala la Real fue declarada Conjunto Historico — Artistico en 1967.

! Texto extraido de http://galeon.hispavista.com/jaen
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2 OBJETIVOS

El Objetivo principal del Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) del
Municipio de Alcala la Real es alcanzar un nuevo equilibrio en los medios de
transporte sobre unas bases de sostenibilidad y mejora de la calidad de vida urbana. Para
ello, el Plan analiza todos los aspectos relacionados con la movilidad de los vecinos y
usuarios del municipio y plantea las siguientes intervenciones:

- Inventariar la oferta y demanda de transporte en el municipio.

- Estudio de la movilidad actual y tendencial segin grupos sociales, flujos de
movilidad por motivos y modos de desplazamiento, origenes y destinos,
distribucion de mercancias, movilidad ciclista y peatonal, flujos de
visitantes/turistas/de paso y centros atractores/generadores del municipio, grupos
de usuarios y sus problemas.

- Conocer el uso actual del transporte publico.

- Inventario energético y medioambiental en relacién a la situacion actual de la
movilidad.

- Disefo, andlisis y evaluacion de un programa de actuaciones con el objetivo
de optimizar el sistema de transporte y las condiciones de movilidad vy
accesibilidad desde las perspectivas econdmica, social, espacial, temporal y
energético-medioambiental.

- Definicién de objetivos e indicadores que permitan el sequimiento y evaluacién
de la implantacion del PMUS.

- Sensibilizar y motivar la participacion de los ciudadanos del municipio en el
proceso de elaboracién del PMUS.
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Diagnostico
3 DESARROLLO DE LOS TRABAJOS
INFOR?ACIOM S ACNOSIS PROPgESTAS
TOMA DE DATOS ACTUACION
FASE1 FASE 3
) : _DISENO DE PROPUESTAS
_ RECOGIDA DE INFORMACION Sl DolegoRlod (INCLUYENDO MEDIDAS DE
_ DE LA MOVILIDAD: ASIGNACION -

DE BASE EXISTENTE: R ARICO. CONCESTION e GESTION DE LA DEMANDA)

VIARIO, OFERTATRANSPORTES, ... _ i e COREEDTORETL. o —ANALISIS VIABILIDAD TECNICO-
_REALIZACION DE TRABAJOS T EOMPLEIAS ECONOMICA Y LINEAS DE

DE CAMPO: ENTREVISTAS,  VENTERIGENERGETICO Y FINANCIACION

ENCUESTAS,AFOROS, AJUSTES MEDIOAMBIEN TAL — SISTEMA DE SEGUIMIENTO DE LA

IMPLANTACION DE PROPUESTAS

FORMACION, DIFUSION Y PARTICIPACION CIUDADANA
FASE 4

- GRUPOS DE TRABAJO SECTORIALES -PLANES DE FORMACION, DIFUSION Y PARTICI-
—REUNIONES PERIODICAS PACION CIUDADANA

—~MATERIAL Y MEDIOS DE FORMACION Y DIFUSION

GESTION DEL PROYECTO

—COORDIHACIQN CON DIRECC_ION DEL ESTUDIO (AGENER) Y MUNICIPIO
—PARTICIPACION Y SECRETARIADE REUNIONE S
—CALIDAD DELPROYECTO

Fig.1. Esquema general de desarrollo de los trabajos. Fuente: Elaboracion propia
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3.1 EASE 1.- INFORMACION Y TOMA DE DATOS

La fase inicial del Plan es el Prediagndstico o Toma de Datos. La finalidad de
esta primera etapa es conocer de antemano una serie de datos que sirvan para evaluar la
situacion de partida del municipio en materia de movilidad. Se hace necesario por tanto
un analisis preliminar que conduzca a obtener un diagndéstico basico de la situacién del
transporte urbano. Los datos a analizar en su conjunto son los siguientes:

O Oferta de transporte: consiste en determinar las infraestructuras, servicios y
condiciones que la ciudad ofrece para la realizacion de los desplazamientos
por parte de la poblacion.

O Demanda de transporte: corresponde al uso que la poblacién hace de esas
infraestructuras y servicios cuando se desplaza por el municipio o ndcleo
urbano, es decir, la cantidad de desplazamientos y el modo de transporte
empleado por la poblacion por motivos laborales, ocio, compras, médico...

—~RECOGIDA DE INFORMACION
DE BASE EXISTENTE:
VIARIO, OFERTATRANSPORTES, ...
—~REALIZACION DE TRABAJOS
DE CAMPO: ENTREVISTAS,
ENCUESTAS,AFOROS, AJUSTES

Fig.2. Esquema general de desarrollo de los trabajos. Fase 1. Fuente: Elaboracion propia
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3.1.1 LOCALIZACION

Alcala la Real es un municipio situado en el extremo suroeste de la provincia de
Jaén en la comarca de la Sierra Sur, cuenta con una extensién de 260,7 km? (SIMA,
2003). El municipio consta de veintidos nacleos poblacionales: Alcala la Real, Hoya de
Charilla, La Réabita, San José, Las Grajeras, Puertollano, Charilla, Fuente Alamo, San
Isidro, Fuente del Rey, Santa Ana, Ribera Alta, Pilas de Fuente Soto, La Hortichuela,
Villalobos, Ribera Baja, Mures, Pefias de Majarcoron, La Pedriza, Ermita Nueva y Venta
de Agramaderos, con una altura de 918 m sobre el nivel del mar y situado a unos 71 km
de Jaén capital.

Alcald la Real se encuentra situada en el centro de un dédalo montafioso
constituido por las sierras de Priego, Ahillos, Valdepafas, Parapanda, Moclin y Frailes.

Jaén capital @ Alcala la Real

Fig.3. Situacion fisica del municipio de Alcala la Real. Fuente: SIMA
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3.1.2 EVOLUCION DEMOGRAFICA

El término municipal cuenta con una poblacion de 22.783 habitantes que residen
en sus 22 nucleos poblacionales. La localidad en si cuenta con 21.588 habitantes en un
Unico nacleo poblacional compuesto por varias zonas bien diferenciadas, y repartidos en
5 distritos y 16 secciones censales (Cartografia Censal de Andalucia, 2007; INE).

Fig.4. Secciones Censales en Alcal4 la Real Fuente: Cartografia Censal Andalucia 2007

Existe en la ciudad mucha emigracion de los jovenes a otras ciudades en busca de
empleo, dado el escaso crecimiento industrial, aunque segun la evolucion demografica,
esta situacion se esta viendo invertida en los ultimos afios, ya que aunque muy leve, pero
la poblacién ha ido aumentando.
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Evoluciéon Demografica de Alcala la Real
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Fig.5. Evolucidn demogréafica de Alcala la Real (SIMA, 2.009).

Fig.6. Poblacién anual en el periodo 2000 a 2009 (SIMA, 2.009).

La siguiente figura muestra una tabla con el porcentaje de incremento de
poblacién en los Gltimos afos.

Ao

2.000 15.317 -

2.007 15.575 0,38%
2.002 15478 067%
2.005 15897 2 64%
2.004 15.556 0,37%
2.005 16.240 1,75%
2.006 16.455 1,31%
2.007 16.708 1,51%
2.008 16.584 1,63%
2.004 17.272 1,67%

Fig.7. Porcentaje de crecimiento de poblacién (SIMA, 2.009).

En el periodo de tiempo comprendido entre el afio 2.000 y el 2.009, el incremento
global de poblacién ha sido de un 1,32%.
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3.1.3 SECTORES ECONOMICOS

La economia del municipio se divide en cuatro pilares principales (SIMA,
2009):

— Sector comercial y de servicios: existen 1.627 establecimientos, de los cuales
1.482 establecimientos tienen hasta 5 empleados; 106 establecimientos tienen
entre 6 y 19 trabajadores; y los 39 establecimientos restantes, que tienen mas
de 20 empleados.

Tipos de establecimientos por
numero de trabajadores en

Alcala la Real
7% 2%

B Menos de 5 trabajadores
H Entre 6 y 19 trabajadores

De 20 o mas

91%

Fig.8. Tipos de establecimientos por nimero de trabajadores (SIMA, 2.009)

— Turismo: Existen un total de 2 hoteles y de 1 hostales y pensiones con 94 y 14
plazas respectivamente, asi como 20 restaurantes.

— Agricultura: Los cultivos se dividen en herbaceos y lefiosos. Para cultivos
herbaceos hay destinadas 2.543 hectareas, con la cebada como principal
cultivo de regadio y de secano, y 16.194 hectareas para lefiosos copadas todas
ellas por olivar de aceitunas para aceite.

— Industria: Nos encontramos con un unico poligono industrial destacado, el
poligono industrial Fuente Granada, de gran superficie 2.650.000 m?, los
cuales estan edificados casi en su totalidad, albergando gran cantidad de naves
industriales.
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3.14 OFERTA DE TRANSPORTE

A través de una serie de herramientas (aforos, conteos, observacion directa,
encuestas, entrevistas, informacion municipal...) se ha elaborado una campana de toma
de datos para evaluar la oferta de transporte segun los diferentes factores que abarca:

e Red viaria.

e Transporte publico.

e Aparcamientos.

e ltinerarios peatonales.
e ltinerarios ciclistas.

e Mercancias.

3.1.4.1 Red Viaria

Es el primer factor a tener en cuenta en la oferta de transporte de la ciudad de
Alcalé la Real, pues es la red por la que se realizan todos los desplazamientos en el
nucleo urbano, ya sea a través de vehiculo privado, autobus, bicicleta o a pie.

La toma de datos de la red viaria se ha realizado evaluando tres criterios: viario,
intersecciones y seguridad vial.

Viario: Se hace necesaria una toma de datos del viario de cara a su posterior
inventariado, clasificacion y jerarquizacion (viario principal, secundario, de servicio, de
barrio...). Esto va a permitir conocer las calles y avenidas que disponen de mayor
capacidad para albergar el trafico rodado, las partes del viario que son susceptibles de
sufrir cambios en su fisonomia (cambios de sentido de circulacion, variaciones de flujos
circulatorios o cualquier tipo de regulacion) o aquellas vias que pueden cambiar su uso
(peatonalizaciones, carriles bus/VAO, carriles bici, etc.).

Para ello se han considerado para las calles y avenidas interiores de la red viaria
asi como para los accesos a Alcala la Real las siguientes mediciones:

e Longitud y amplitud de la via: La longitud total de una via asi como la
amplitud de la calzada y del acerado son aspectos que marcan la importancia
de una via, pues son indicadores de la capacidad de trafico rodado que pueden
albergar.

e Continuidad hacia otras vias: es un aspecto importante conocer si una via
confluye en una avenida principal, calle secundaria, travesia, carretera de
circunvalacion o en una via de salida del municipio.

e Carriles y sentidos de circulacién: el niamero de carriles y la amplitud de los
mismos es otro indicador de la capacidad de la via. Los sentidos de circulacion
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marcan los flujos de vehiculos y por tanto son también muy importantes para
caracterizar la via.

Sefializacion de la via: una sefializacion adecuada o deficiente marca el
comportamiento de los conductores y por ello es también un aspecto a tener en
cuenta para tipificar la via, pues puede ser una fuente de conflictos o de
ordenamiento de la circulacion.

Flujos circulatorios: marcan la evolucion del fluido-tréfico a lo largo de todo
el tejido urbano, y su medicion dara una idea de los itinerarios mas comunes
de los desplazamientos que realiza la poblacion y de la saturacion de las vias
en relacion a sus capacidades.

Centros atractores / generadores de desplazamientos: es muy importante
conocer los lugares atrayentes de poblacion pues son sumideros y fuente de
desplazamientos, y por tanto las vias que conducen a dichos centros adquieren
una importancia capital en la movilidad de la ciudad.

Intersecciones: un punto crucial en la red viaria de cualquier entorno urbano lo

conforman las intersecciones. Son nudos de comunicacion entre distintas calles o
ramales y su gestién provoca un uso mayor o menor por parte de la poblacion, con las
implicaciones que esto tiene en la congestion del viario.

Se han tomado para cada una de ellas las siguientes medidas:

Capacidades de transito: la capacidad de una interseccion es un factor clave
para evaluar la congestion que puede generar, por lo que el nimero de carriles
y la amplitud de los mismos son datos claves para este analisis.

Regulaciones semaforicas: en los cruces regulados por seméaforos se han
tomado los tiempos de las distintas fases semaféricas. De esta manera se
pueden detectar puntos de mejora para minimizar la congestion en dichos
cruces.

Prioridades de paso: un factor muy importante en un cruce o interseccion es la
prioridad asignada a los distintos ramales. Una asignacion incorrecta puede
ocasionar colas innecesarias o conflictos en la propia interseccion.

Giros permitidos: de la misma manera conocer los giros que permite un cruce
0 interseccion da una idea clara de los flujos circulatorios, muy importantes
para caracterizar el viario, por lo que su medicion es muy importante.

Tiempos de acceso y salida: estan muy relacionados con la regulacién
semaforica y su medicion detecta la congestion que puede producir una
interseccion a causa del tiempo hasta acceder a ella asi como del necesario
para salir de la misma.

Direcciones simultaneas: es una fuente de conflictos internos de la
interseccion, pues si las direcciones que pueden darse simultdneamente
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convergen en algun punto la interseccion quedara saturada en hora punta,
afiadiendo ademas la inseguridad que esta situacion genera.

Cercania con otras intersecciones: la existencia de intersecciones cercanas
entre si es otra fuente de conflictos, pues las colas de una primera pueden
influir en la saturacion de la segunda.

Seguridad vial: la toma de datos de la red viaria también debe incluir una

camparia de mediciones en lo referente a la seguridad vial, pues es un factor destacado
en la movilidad de Alcala la Real. La existencia de puntos negros conocidos puede dar
lugar a pautas de circulacion que incrementen la congestion y el riesgo en otras zonas
por evitar dichos puntos. Ademas se considera igualmente la seguridad del peaton, pues
su seguridad y proteccién con respecto al trafico rodado es un elemente determinante
para realizar un desplazamiento a pie o0 en otro modo de transporte.

Por todo ello la seguridad vial es un factor destacado en la movilidad y en

consecuencia ha sido analizado a través de las siguientes mediciones:

Analisis de la sefializacion: lo primero que ha sido necesario conocer para
analizar la seguridad vial es comprobar si la sefializacion existente en la ciudad
es adecuada para todos los actores que comparten la red viaria de Alcala la
Real. Esto permite detectar puntos de mejora que aumenten la seguridad, sobre
todo en los puntos de interaccion de los peatones con vehiculos a motor y
bicicletas. Se ha evaluado la existencia de anomalias tales como falta de
sefializacion, pasos de cebra desatendidos, restos de sefializaciones anteriores
derogadas, contradicciones entre sefializacion horizontal y vertical, regulacién
semafdrica inadecuada, etc.

Inventario de zonas de riesgo: es importante tener localizados los puntos de
confluencia de grupos desprotegidos de peatones: colegios, institutos, centros
de salud, hospitales, residencias de ancianos...pues ademas de ser un colectivo
especialmente fragil de cara a la seguridad vial, estos puntos son centros de
atraccion y generacién de desplazamientos, y el modo de transporte empleado
en cada uno de ellos tendra vital importancia para la movilidad.

Zonas residenciales: estas zonas son claves para la movilidad peatonal y por
tanto para la seguridad vial puesto que suelen transitar por ellas numerosos
peatones, especialmente nifios y ancianos, durante las tardes y fines de
semana, por calles, aceras, parques Yy jardines e incluso por las calzadas. Las
zonas de interaccion de todos ellos con el vehiculo privado adquieren por tanto
capital importancia.

Puntos negros: estos puntos se caracterizan por no cumplir las condiciones
necesarias en cuanto a seguridad vial para un adecuado transito por ellos,
cualquiera que sea el modo de transporte empleado. Por tanto influyen en el
comportamiento de la poblacion y por extension en los flujos circulatorios y en
consecuencia en la movilidad. Se hace necesaria por ello una correcta
deteccidn y posterior eliminacion de todos ellos.
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3.1.4.2 Transporte Publico

El segundo factor a tener en cuenta en la movilidad de Alcald la Real es el
transporte publico, caracterizado por el servicio de taxis (10 licencias, SIMA 2009) y el
servicio de autobus interurbano.

La toma de datos realizada se ha dividido en dos etapas: una primera de consulta
de datos al operador encargado de la gestion del servicio del autobus interurbano, y una
segunda etapa de campafia de mediciones in situ, para comprobar la exactitud o el error
de los datos aportados por el operador. Estos datos son los siguientes:

Lineas e itinerarios: es preciso conocer qué lineas circulan por la ciudad y sus
recorridos, de cara a conocer la cobertura de poblacién y de centros de actividad que
tiene cada una de ellas asi como en conjunto.

Horarios y frecuencias: es un factor clave en la competitividad del servicio
conocer el tiempo medio de espera en las paradas asi como los horarios en horas punta 'y
en horas valle.

Tiempos de viaje: su conocimiento permite evaluar la competitividad del
transporte pablico en términos de tiempo empleado por trayecto. Es otro factor que
puede disuadir del uso del autobds.

Velocidad comercial: es la velocidad media a la que el autobus realiza su
recorrido. Es por tanto un factor disuasorio si ésta es baja, y depende de factores
internos al propio servicio (recorrido, niUmero de paradas, frecuencia, etc.) asi como
externos (n° viajeros, congestion del trafico, regulacién semaférica).

Titulo de viaje: es preciso tenerlo en cuenta al tener un efecto de incentivo o por
el contrario de disuasion segln sea la tipologia y precio del billete o bonobus.

Paradas: es un elemento muy importante en la movilidad en autobds puesto que
su localizacion, tipologia y condiciones va a influir en el grado de satisfaccion del
servicio por parte de la poblacién. Se han analizado sus caracteristicas principales:

e Localizacion y distribucion: se ha evaluado la posicion de cada una de las
paradas de las lineas de autobUs urbano e interurbano que recorren el ndcleo
urbano. Asi es posible determinar la cobertura que tiene cada una de ellas a
distintos radios de accion. Ademas la distribucion marca zonas con exceso o
con defecto de cobertura, y como tal causas de disuasion.

e Accesibilidad y tipologia: su analisis es necesario puesto que paradas mal
sefalizadas o de dificil accesibilidad van a suponer un alejamiento del publico
del autobds. Por el mismo motivo también se ha tenido en cuenta la tipologia
de las paradas: existencia de marquesinas, bancos, elementos de proteccion
contra inclemencias meteorolégicas y paneles con indicacién de tiempos de
llegada.

Intermodalidad: otro factor a tener en cuenta es la posibilidad de intercambio
modal (estaciones o puntos de conexion de varios tipos de modos de transporte)
existente en aquellos puntos del recorrido susceptibles de ser nodos de intercambio.
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3.1.4.3 Aparcamientos

Si el transporte pablico es un factor clave para alcanzar los objetivos del Plan en
cuanto a que bien gestionado supone un incentivo y una atraccién de usuarios del
vehiculo privado al autobis (efecto Pull o tiron), la gestion sostenible de los
aparcamientos da lugar a la consecucion de los mismos objetivos disuadiendo del uso
del automovil (efecto Push o empujén).

Los aparcamientos en superficie suponen una competencia por el suelo urbano.
La gestion insostenible del trafico rodado que ha venido dominando la sociedad las
ultimas tres décadas ha provocado que las zonas de estacionamiento roben el espacio al
transporte publico, ciclistas y peatones, por lo que se hace necesaria una gestion mas
eficiente que reparta equitativamente el suelo disponible.

La camparia de datos realizada se basa en las siguientes mediciones:

Inventariado de las zonas de estacionamiento: se han contabilizado los
aparcamientos existentes en Alcala la Real en superficie, a traves de las calles y en
explanadas destinadas a tal fin, y subterraneos, para tener la oferta completa de
aparcamientos de la ciudad

Tipologia de los aparcamientos: es interesante clasificar los aparcamientos
también por su tipologia o funcién: aparcamientos de disuasion, de residentes, de
rotacion, de centros comerciales. ..

Analisis de calles: para las calles del viario principal del nicleo urbano se han
inventariado las plazas de estacionamiento disponibles, y de la misma manera aquéllas
zonas sin disponibilidad de aparcamientos por distintos motivos (vados, carga/descarga,
prohibicion expresa...).

Movilidad reducida: se ha inventariado igualmente las plazas de aparcamiento
reservadas a personas de movilidad reducida. Son importantes ya que ademéas de
mejorar la movilidad de este colectivo, limita la oferta de plazas disponibles.

Regulacion de la oferta: por Gltimo se ha evaluado la regulacion de las plazas
de aparcamiento existente en Alcala la Real, para conocer el régimen de las mismas, es
decir, si son plazas de estacionamiento libre, zona azul, zona ORA, estacionamiento
limitado, etc.

3.1.4.4 ltinerarios Peatonales

Segun los objetivos que persigue la realizacion del Plan, los desplazamientos a
pie deben convertirse en una alternativa valida a la movilidad en vehiculo privado.

Para ello es necesario dotar de unas infraestructuras peatonales atrayentes para la
poblacién, ganando superficie de suelo que antes estaba dominada por la circulacion
rodada y los aparcamientos asociados a la misma.

Previamente es necesario diagnosticar la situacion en la que se encuentra el
viario de Alcala la Real en cuanto a las condiciones en que se halla y su uso por parte
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del peatdén, para lo cual es preciso tomar una serie de datos que se describen a
continuacion:

Inventario de calles peatonales: es el factor principal para evaluar la movilidad
peatonal, conocer las calles e itinerarios peatonales que existen en el ndcleo urbano de
Alcald la Real. De esta manera estudiando los puntos que conectan se puede analizar la
atraccion o disuasion que tienen sobre la poblacién.

Acerado y mantenimiento: es un matiz que puede motivar a la poblacion a
utilizar determinadas calles para desplazarse a pie y por tanto determina las rutas mas
usuales del trénsito peatonal. Se han realizado las siguientes medidas al respecto:

e Anchura: la anchura del acerado es un factor de disuasion. Se considera que el
ancho minimo admisible para una acera es de 1,5 m. Anchuras menores
disuaden de utilizar la acera, aumentando la inseguridad vial si el peaton se ve
obligado a transitar por la calzada.

e Pavimento: otro punto de analisis es el pavimento del acerado. Valga como
ejemplo una acera empedrada, que va a disuadir al peaton a utilizarla por la
incomodidad de transito que provoca.

e Obstaculos: pueden ser de dos tipos: mobiliario urbano, mal colocado en la
acera y por tanto obstaculizando el libre transito de los peatones; y vehiculos
invadiendo la acera: obliga al peatdn a transitar por la calzada, aumentando el
riesgo de accidentes, incluso aungue el vehiculo se encuentre correctamente
aparcado, en el caso de estacionamiento en bateria frente a aceras estrechas, en
las que la parte delantera o trasera del vehiculo invade espacio de transito.

e Mantenimiento: un mantenimiento inadecuado (falta de limpieza, baldosas
rotas o en mal estado, existencia de musgo y hierbas...) tiene un fuerte efecto
disuasorio para la poblacién.

e Zonas verdes: constituyen un elemento decorativo que atrae al peaton, pero
una mala implantacion y mantenimiento de las mismas puede provocar
acerados estrechos o en malas condiciones, es decir, pérdida de competitividad
de la movilidad peatonal frente a otros modos de transporte.

Interaccion peatdn-automovil: esta muy relacionada con la sefializacion del
viario y la seguridad vial, pero desde el punto de vista peatonal conlleva un fuerte efecto
disuasorio si en los cruces, intersecciones, zonas residenciales, pasos de cebra, etc.,
todos ellos puntos de interaccion de la circulacion rodada con el transito peatonal, las
condiciones no garantizan una transitabilidad en condiciones adecuadas de seguridad.

Inventario de comercios: es resefiable detectar las calles y zonas con gran
densidad comercial, pues el transito peatonal por ellas es elevado, y por tanto una
conexion peatonal de esa zona con otras del ndcleo urbano puede suponer un aumento
de la competitividad de este modo de transporte.
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3.1.4.5 ltinerarios Ciclistas

Otra alternativa a la movilidad en vehiculo privado consiste en el
desplazamiento en bicicleta, sobre todo en viajes urbanos cuando se cubren distancias
no superiores a los 7 km. Es un hecho objetivo que la tipologia de la ciudad influye de
manera importante en este tipo de movilidad, pero si se dan las condiciones adecuadas
puede convertirse en un medio de transporte eficaz, saludable para el ciclista y
respetuoso con el medio ambiente.

En este caso la toma de datos consiste en las siguientes mediciones:

Inventarios de carriles-bici y vias ciclistas: el primer paso es inventariar todas
las infraestructuras de uso compartido o exclusivo que existan en el municipio, a fin de
conocer la oferta existente en carriles-bici.

Equipamientos: en segundo lugar se determina los equipamientos existentes
que complementen a las infraestructuras: aparcamientos para bicicletas (aparcabicis),
estaciones de inflado, sefalizacion...es importante analizarlos puesto que pueden ser un
factor de atraccion o disuasion a este medio de transporte.

Servicio de alquiler: es preciso también analizar, si procede, el servicio de
alquiler municipal o concesionaria que presta servicios de alquiler de flota de bicicletas
en la localidad, y los equipamientos que ofrece (estaciones de préstamo y entrega, Yy su
distribucion y cobertura, carné de socio o usuario, mantenimiento de las bicicletas, etc.).

Interaccion ciclista-automovil y ciclista-peatén: otro factor destacado es el
analisis y evaluacion de los puntos de coexistencia de los ciclistas con el resto de
actores de la movilidad, pues las implicaciones que tengan con la seguridad vial
(visibilidad, senalizacion...) condicionaran el comportamiento de la poblacion.

3.1.4.6 Mercancias

El transporte de mercancias tiene un papel destacado en la movilidad de una
ciudad, pues es fuente de congestién y conflictos en todo el viario. Hasta ahora no se ha
regulado de manera eficaz las operaciones de carga y descarga en comercios y grandes
superficies, por lo que se antoja imprescindible una regulacion mas exhaustiva que
permita minimizar el trafico pesado dentro de la ciudad y optimizar las operaciones de
carga y descarga de mercancias influyendo de la menor manera posible en la fluidez del
trafico asi como en el transporte publico, ciclistas y peatones.

Para ello es necesario realizar una campafia de toma de datos, basada en las
siguientes medidas:

Inventario de zonas de carga y descarga: de esta manera de pueden determinar
los lugares donde se realizan estas operaciones, y detectar asi fuentes de conflictos.

Horarios establecidos: su conocimiento permite determinar las horas en las que
se realizan dichas operaciones de carga y descarga, para ademas de detectar donde
aparecen los conflictos, conocer también cuando.
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Incidencias: es muy importante detectar incidencias que se puedan producir en
este tipo de operaciones, pues seran en muchos casos las causas por las que se produce
congestion a causa del transporte de mercancias. Asi vehiculos estacionados en zonas
habilitadas para la carga/descarga de mercancias pueden provocar que dichas
operaciones se tengan que realizar en lugares no habilitados, provocando de esta manera
problemas de congestion.

Distancias a los locales: es necesario igualmente medir la distancia existente
entre la zona habilitada de carga/descarga y el local origen/destino de la carga, ya que
una distancia elevada puede llevar al transportista a invadir la acera o a estacionar el
vehiculo en lugares conflictivos.
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3.1.5 DEMANDA DE TRANSPORTE

Se procede a continuacion a describir la campafa de aforos realizada, asi como
otras herramientas empleadas en la toma de datos para determinar los hébitos de la
poblacién de Alcald la Real en materia de movilidad asi como el uso que hace de las
distintas infraestructuras y servicios que conforman la oferta de transporte de la ciudad.

3.1.5.1 Aforos

Aforos de vehiculos en los accesos a Alcaléd la Real: para determinar el flujo
circulatorio que accede y sale del mismo. Esto es importante para detectar qué cantidad
de vehiculos privados corresponde a poblacién que vive en Alcala la Real pero trabaja
fuera del municipio, asi como contabilizar los coches pertenecientes a poblacion que
trabaja en Alcala la Real pero vive en otros municipios. lgualmente este aforamiento
permite enumerar los vehiculos de transporte de mercancias que entran y salen de la
ciudad.

Los puntos de medicidn de estos aforos han sido los siguientes:
= Acceso A: Avenida de Iberoamerica.
= Acceso B: Avenida de Andalucia.
= Acceso C: Avenida de Europa.
= Acceso D: Carretera de Jaén.

En todos los puntos de medicién se han contabilizado los vehiculos que entraban y
salian de la localidad, es decir, se han analizado los dos sentidos de circulacion, y en
varias franjas horarias: horas punta y horas valle. El resultado son intensidades medias
diarias, que definiran los flujos circulatorios que salen y entran de Alcala la Real.

La siguiente figura muestra los puntos en los que se han contabilizado los
vehiculos en los accesos a la localidad:
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Fig.9. Puntos de aforo en los accesos a Alcala la Real Fuente: Elaboracién propia

Aforos de vehiculos en el nucleo urbano de Alcalad la Real: el objetivo es
contabilizar los vehiculos que recorren la red viaria interna de la ciudad, es decir, el
fluido-trafico rodado. Para ello se han realizado aforos en las principales intersecciones
de la red principal. Concretamente los puntos de medicion de aforos han sido los
siguientes:

La siguiente figura muestra las intersecciones objeto de estudio en el municipio
de Alcala la Real:
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Fig.10.  Puntos de aforo en las intersecciones més relevantes de Alcal4 la Real Fuente: Elaboracion
propia

— Interseccion de la avenida de Andalucia con avenida de Iberoamérica: canaliza
el trafico entrante o saliente en la ciudad desde el acceso por la carretera de
Granada, que es el mas empleado por los usuarios, y estd localizada en la
principal via de la localidad, la avenida de Andalucia, en la zona sur de la
ciudad. Conecta con otros dos accesos, el de la avenida de Iberoamérica y el
de la avenida de Europa.

— Interseccion de la avenida de Iberoamérica con avenida Republica Argentina:
reparte el trafico entrante y saliente de la localidad por el acceso en la avenida
de Iberoamérica y conecta directamente con la interseccion anterior.

— Interseccion de la avenida de Europa con la calle Sagrada Familia: interseccion
ubicada en una de las avenidas principales de la localidad, recoge a los
usuarios que llegan por la carretera A-403 y toman la avenida de Europa, 0 a
los usuarios del municipio que se desplazan desde la zona de la avenida de
Europa hacia la carretera de Jaén.
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— Interseccion de la calle Real con la calle de la Rosa: es la interseccion a estudiar
mas situada al norte de la localidad. A ella llegan los vehiculos provenientes
del acceso D, por la carretera de Jaén y los distribuye al resto del municipio.

— Interseccion de la avenida de Andalucia con la avenida de Europa: interseccion
en la que confluyen ambas avenidas, por lo cual reparte a los usuarios
provenientes del Norte hacia alguna de ellas, o los conduce en sentido
contrario hacia el Norte de la localidad.

En todos los puntos de medicion se han contabilizado los vehiculos que entraban
y salian de cada interseccion por ramal teniendo en cuenta el giro realizado en cada
caso, asi como los tiempos de la regulacion semaférica en aquellas intersecciones
reguladas por semaforos. Estas mediciones se han realizado ademas en varias franjas
horarias: horas punta y valle. Asimismo se ha contabilizado la ocupacion de los
vehiculos, a fin de determinar el porcentaje medio de ocupacion del vehiculo privado,
indicador muy importante en la evaluacion del uso racional del coche en la ciudad de
Alcald la Real.

3.1.5.2 Transporte Publico

Se ha realizado una campafia de aforos en el servicio de autobuses interurbanos
de Alcala la Real a fin de definir la demanda de transporte publico de la localidad, es
decir, obtener una fotografia del uso que tiene este modo de transporte entre los
habitantes del municipio. Asimismo se han realizado otras medidas con el objetivo de
obtener informacién complementaria asi como contrastar la informacién suministrada
por el operador, y asi mostrar un diagndstico afinado y ajustado a la realidad.
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Fig.11.  Paradas del transporte publico en Alcal4 la Real Fuente: Elaboracion propia

Los aforamientos han sido los siguientes:

Ocupacion de autobuses: el objetivo es contabilizar los usuarios que utilizan
este modo de transporte. Se han realizado aforos en las lineas existentes en horas punta
y horas valle.

Entradas y salidas: se han realizado igualmente en horas punta y horas valles
conteos de los usuarios que se han subido y bajado del autobus en cada parada. De esta
manera se obtiene una distribucién de las zonas donde hay mayor trasiego de pasajeros.

Otras mediciones: se han realizado mediciones con el objetivo de contrastar los
datos ofrecidos por el operador: itinerarios, frecuencias, horarios. ..
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3.1.5.3 Aparcamientos

Para analizar la demanda de aparcamientos del municipio de Alcala la Real se ha
realizado una campafia de aforos para conocer las ocupaciones de las distintas tipologias
de plazas de estacionamiento existentes en el nicleo urbano. Su andlisis determinara si
la oferta de plazas de aparcamientos es adecuada para la demanda existente. Se ha
aforado lo siguiente:

Plazas de aparcamientos ocupadas: se ha realizado un aforamiento exhaustivo
de las plazas de estacionamiento ocupadas a lo largo de las dos aceras de casi todo el
viario de Alcala la Real asi como puntos de aparcamientos relevantes. En concreto se
han contabilizado plazas ocupadas en calles y avenidas, tanto para rotacion como para
residentes, realizando un andlisis exhaustivo a diferentes horas, tanto por tramos
individuales como por zonas. Se ha diferenciado entre franjas horarias debido a que en
zonas residenciales suele ser frecuente una mayor ocupacion de aparcamientos por la
tarde que por la mafana, debida principalmente al horario de la jornada laboral.

Plazas de aparcamiento ilegales: como aforo complementario al anterior se han
contabilizado los vehiculos ilegalmente estacionados en el viario de Alcala la Real, pues
es un indicador que refleja la adaptacion de la demanda de aparcamientos con respecto a
la oferta existente.

En concreto se han analizado las siguientes tipologias:
- Doble fila
- Pasos de cebra
- Paradas de transporte publico
- Zonas habilitadas para carga y descarga
- Plazas de discapacitados

- Zonas prohibidas por sefializacion, como pueden ser aceras con bordillos
amarillos

- Vados
- Calles peatonales
- Sobre aceras

- Lugares conflictivos para peatones y ciclistas

S| QUIERES MI PLAZA...
Plazas de aparcamiento para discapacitados: por Gltimo — OUEDATE CONMIPROBLENA
también se han contabilizado la ocupacion de las plazas de
aparcamiento ocupadas por vehiculos de personas de movilidad
reducida, comparando con las plazas habilitadas para ello. Asi se
puede conocer si la demanda de estacionamiento de estas personas es

adecuada para la oferta existente. RESPETA LAS PLAZAS
RESERVADAS, ACCESOS,
Y PASOS DE CEBRA
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3.1.5.4 Zonificacion

Como paso previo a la determinacion de la matriz origen-destinos, que permitira
contabilizar los desplazamientos que se realizan en Alcala la Real entre las distintas
zonas con la componen, es necesario determinar una zonificacion del nucleo urbano,
esto es, dividir el municipio en varias partes acorde a unos criterios concretos. La
caracterizacion de cada una de esas partes sera clave para conocer la cantidad de
desplazamientos en cualquier modo de transporte que tienen origen y/o destino en cada
zona.

Para determinar la zonificacién se han seguido una serie de criterios que se
describen a continuacion:

Poblacion: es un criterio muy importante, puesto que el nimero de habitantes
marca la cantidad de vehiculos privados existentes en la zona y por tanto a mayor
poblacion mayor serd la cantidad de desplazamientos que tendrén origen en dicha zona
0 sean internos a la misma.

Tipologia: la tipologia principal de la zona, o dicho de otro modo, el uso
genérico de la zona: si es residencial, cuando la mayor parte de los edificios son de
viviendas; si es comercial, en el caso de que haya una alta densidad de centros
comerciales y tiendas; de servicios, si hay infraestructuras de servicios; monumental, en
el caso de cascos historicos y monumentalidad, etc.

Localizacion: es necesario tener en cuenta la localizacion como criterio de
configuracion zonal, pues un barrio residencial en pleno nucleo urbano o una zona
también residencial de viviendas unifamiliares a las afueras del mismo van a tener
diferentes caracteristicas de movilidad.

Viario: por ultimo el viario de la ciudad, y mas concretamente el viario principal
es otro criterio decisorio ya que la red viaria principal determina el flujo circulatorio de
la ciudad, por lo que la canalizacion del trafico en las distintas zonas determina también
la movilidad de las mismas.

Una vez analizados los criterios anteriores se muestra a continuacion la
zonificacion resultante de Alcala la Real, constituida por 8 zonas, 7 correspondientes al
nacleo urbano y una exterior al mismo:
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Zona 1: Centro =P -

Z0ona 2: NOroeste g -

Zona 3: Noreste  e————pp»- |:|

Zona 4: Oeste S .

Fig.12.  Zonificacién de Alcala la Real Fuente: Elaboracién propia
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ZONA 1: CENTRO
Esta zona es el centro neuralgico del municipio.

Es una zona de uso mixto tanto comercial como residencial. Es una zona que
genera un gran numero de desplazamientos, sobre todo por los vecinos que se desplazan
hacia o desde sus lugares de trabajo.

Es una zona muy importante de atraccion y generacion de desplazamientos
motorizados para los habitantes de Alcalé la Real, ya que es la principal fuente atractora
de la localidad.

ZONA 2: NOROESTE

Esta zona es similar a la zona 1, con la salvedad de que presenta un caracter mas
residencial que la anterior.

Es una zona que recoge gran numero de desplazamientos, tanto por los centros
atractores, como por las viviendas particulares que alberga.

Es una zona de expansion desde el casco antiguo, que se caracteriza por
viviendas unifamiliares de baja densidad de poblacién, por lo que también genera gran
namero de desplazamientos.

ZONA 3: NORESTE
Esta zona es similar a la zona 2.

Es una expansién desde el casco antiguo hacia el oeste, por tanto al igual que la
zona 2, se caracteriza por poseer viviendas unifamiliares de baja densidad de poblacién.

ZONA 4: ESTE
Esta zona es de caracter tanto residencial como comercial.

Ademas por la zona de la avenida de Iberoamérica también alberga algunas
naves industriales, por lo que también presenta cierto caracter industrial.

Es una zona que recibe bastantes desplazamientos, ya que junto con la zona 5
albergan la gran mayoria de los locales comerciales de los que dispone la localidad.
Ademaés el supermercado Mercadona se halla en la avenida de Iberoamérica, y dicho
supermercado en un gran centro atractor / generador de desplazamientos.
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ZONA 5: OESTE

Como la zona 4, esta zona también posee tanto caracter residencial como
comercial.

Como centros atractores / generadores de desplazamientos cabe destacar el
paseo de los Alamos.

La avenida de Europa transcurre por ella, y es una de las principales avenidas de
la localidad que cuenta con gran intensidad de trafico.

El aparcamiento subterraneo que dispone la localidad se ubica dentro de esta
zona también.

ZONA 6: SUR
Es la zona mas al sur del municipio, sin contar con el poligono industrial

Es una zona de caréacter residencial con elevada densidad de poblacion, ya que
las viviendas que presenta son de varias plantas de altura.

Los desplazamientos mas frecuentes que genera son los de sus vecinos en sus
idas y venidas de sus lugares de trabajo.

Alberga la estacion de autobuses de la localidad en su seno, que es un centro que
genera numerosos desplazamientos.

ZONA 7: POLIGONO INDUSTRIAL
Esta zona alberga al poligono industrial Fuente Granada.

Es el mayor centro de trabajo que presenta la localidad, por lo que muchos de los
habitantes se desplazan a diario hacia esta zona para trabajar, asi se convierte en una
zona con un caracter atractor muy destacado.
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3.1.5.5 Plan de Encuestas

El Gltimo apartado de la toma de datos referente a la demanda de transporte hace
referencia a la campafa de encuestas lanzada a la poblacién, en la que se ha realizado
un analisis del porcentaje de utilizacion de los distintos modos de transporte por parte
de los ciudadanos de Alcala la Real, asi como los origenes y destinos de los
desplazamientos mas usuales que realiza la poblacién dentro y fuera del ndcleo urbano,
lo que permitird a través de la zonificacion anterior elaborar la matriz de origenes-
destinos del municipio.

A través de la zonificacién anterior, y mas concretamente a través de la
poblacién de cada una de esas zonas se ha elaborado una campafia de encuestas en cada
zona, de manera que las zonas con mayor poblacion de edades comprendidas entre los
18 y los 70 afios seran las zonas con mayor numero de encuestas lanzadas, asi se
elimina el sesgo de los nifios pequefios, en los que su movilidad esta totalmente
condicionada por la de sus padres, asi como los ancianos de avanzada edad, cuya
movilidad queda depende casi exclusivamente de su estado de salud.

Con este muestreo de encuestas representativas entre poblacién, comerciantes y
transportistas, tanto presenciales como telefénicas, se consigue alcanzar un error inferior
al 5%.
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3.1.6 PARQUE MOVIL

El parque mdvil hace referencia al nimero de vehiculos pertenecientes al
municipio de Alcala la Real. Tiene en cuenta tanto turismos como vehiculos de
transporte de mercancias.

Las principales caracteristicas del parque movil de Alcald la Real son las
siguientes:

Parque Turismos (SIMA, 2009) con 9.332 turismos

379 autorizaciones de transporte de mercancias (SIMA, 2009)
- 309 vehiculos matriculados, de los cuales 222 son turismos (SIMA, 2009)
- Indice de motorizacion de 772 vehiculos por cada 1.000 habitantes

Realizando un desglose mas exhaustivo del parque mdvil del municipio de
Alcala la Real, distinguiendo tanto por tipologia de vehiculo como por tipo de
combustible empleado, observamos el dominio de los vehiculos de gasoil sobre los
vehiculos que emplean gasolina como combustible, salvo para los turismos que como se
observa estan muy parejos ambos valores. La tabla siguiente muestra la clasificacion del
parque mavil por tipologia de vehiculo y combustible (SIMA 2008):

Furgonetas| Autobuses | Turismos | Turismos |Motocicletas | Tractores
Gasoil Gasaoil Gasolina Gasoil Gasolina Gasoil
4004 27 3557 5445 877 225

Furgonetas
Ga=solina
374

H° de vehiculos

Fig.13.  Clasificacion del parque mévil por tipologia y tipo de combustible Fuente: SIMA

De la figura anterior se saca la conclusion de que los vehiculos diesel tienen
mayor presencia en la localidad que los vehiculos a gasolina.
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3.1.7 EVOLUCION DE AFOROS EN ACCESOS

Por ultimo se estudia la evolucion de aforos en los accesos. Se muestra la
ubicacion de Alcala la Real y de las diferentes carreteras que llegas a la poblacion.

* "{3 i gﬁ.
- . qu'ﬁ ol Chadls
4 SC-653 ;
301 P .
oot 10% Alcala La Real | |

JA-4302

J-E082

683 8% ) — x % /
+

¥ o——x

Fig.14. Intensidad media diaria de las diferentes carreteras circundantes a Alcala la Real. Fuente: Plan
de Aforos 2008 Consejeria Obras Publicas y Transportes Junta de Andalucia
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Intensidad media diaria (IMD)

Red de Carreteras
de Andalucla (vehiculos/dia)

hasta 500

de 500 a 1.000

de 1.000 a 2.000
de 2.000 a 5.000
de 5.000 a 10.000
de 10.000 a 15.000
de 15.000 a 25.000
mas de 25.000

Red de Interés General
del Estado (vehiculos/dia)

hasta 500
- = = de500a1.000
- = = de1.000a2.000
- = = de2000as5.000
de 5.000 a 10.000
EEE de10.000a15000
FET N de15000a25000
ETHE masde25000

Fig.15.  Rango de intensidad media diaria evaluado en las diferentes carreteras circundantes a Alcala la
Real Fuente: Plan de Aforos 2008 Consejeria Obras Publicas y Transportes Junta
de Andalucia

Se observa en la figura anterior que la N-432 es la carretera con mayor
intensidad media diaria con un valor entre los 5.000 y 10.000 veh/dia.

Se van a mostrar los datos relativos a 2.008:
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Fig.16.  Estaciones de aforo objeto de estudio alrededor de Alcala la Real Fuente: Plan de Aforos 2008
Consejeria Obras Publicas y Transportes Junta de Andalucia

Los resultados se muestran en las figuras siguientes:

- Aforo en la carretera A-403:

ESTACION: SCH53 SITUACION: ALCALA R.-LIM. GRANADA
IDENTIFICACION: 23616053 CARRETERA: Ad403
PROVINCIA: JAEN PK: 10+700

o D Yvehiculos Hora 100
pDiog Estacidn afin

lig pes : %

aforados

2196 14 91,0 % 9,0% 194 8.8 % 141 87 % 186 8.5 % pT-08

Fig.17.  Resultados de la estacion de aforo en la carretera A-403 (1). Fuente: Plan de Aforos 2008
Consejeria Obras Publicas y Transportes Junta de Andalucia
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Dia laborable tipo

200
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Fig.18.  Resultados de la estacidn de aforo en la carretera A-403 (2). Fuente: Plan de Aforos 2008
Consejeria Obras Publicas y Transportes Junta de Andalucia

En la figura anterior se observa que el dato de Intensidad Media Diaria de la via
es cercano a los 2.200 veh/dia.

En la evolucién diaria se observan los tres picos de intensidad pertenecientes a
las tres horas punta del dia, Hora punta mafiana, Hora punta comida y Hora punta tarde.
En este caso, es el pico de la tarde el méas elevado, y el méas claro, los otros dos son mas
suaves, por lo que el paso de vehiculos en esas horas es mas escalonado que por la
tarde.

- Aforo en la carretera A-339:

ESTACION: SCH49 SITUACION: LIM. CORDOBA - ALCALA REAL
IDENTIFICACION: 23616049 CARRETERA: A-339
PROVINCIA: JAEN PK: 50+000

N Dias Ywvehiculos Hora 100

Estacidn afin
aforados

lig pes T T %

3.081 14 90,0 % 10,0% 273 8% 268 87 % 262 85 % pT-08

Fig.19. Resultados de la estacion de aforo en la carretera A-339 (1). Fuente: Plan de Aforos 2008
Consejeria Obras Publicas y Transportes Junta de Andalucia
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Dia laborable tipo

250
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Fig.20. Resultados de la estacidn de aforo en la carretera A-339 (2). Fuente: Plan de Aforos 2008
Consejeria Obras Publicas y Transportes Junta de Andalucia

En la figura anterior se observa que el dato de Intensidad Media Diaria de la via
es cercano a los 3.100 veh/dia.

En la evolucion diaria se observan los tres picos de intensidad pertenecientes a
las tres horas punta del dia, Hora punta mafiana, Hora punta comida y Hora punta tarde.
En este caso los picos son suaves, por lo que el paso de vehiculos muy escalonado,
obteniendo la Hora punta comida la mayor intensidad.

- Aforo en la carretera A-335:

ESTACION: J6082 SITUACION: ALCALA REAL-LIM.GRANADA
IDENTIFICACION: 23726082 CARRETERA: A335
PROVINCIA: JAEN PK: 8+500

N° Dias Ywehiculos Hora 30 Hora 50 Hora 100

aforados Estacidn afin
g L} L] L}

683 1 921 % 79% B8 9.8 % 63 9,2% 61 84,9% pT-08

Fig.21. Resultados de la estacion de aforo en la carretera A-335 (1). Fuente: Plan de Aforos 2008
Consejeria Obras Publicas y Transportes Junta de Andalucia
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Dia laborable tipo
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Fig.22.  Resultados de la estacidn de aforo en la carretera A-335 (2). Fuente: Plan de Aforos 2008
Consejeria Obras Publicas y Transportes Junta de Andalucia

En la figura anterior se observa que el dato de Intensidad Media Diaria de la via
es algo superior a 600 veh/dia.

En la evolucion diaria se observan los tres picos de intensidad pertenecientes a
las tres horas punta del dia, Hora punta mafiana, Hora punta comida y Hora punta tarde.
En este caso el pico de la mafiana es suave, el mas elevado es el de Hora punta comida,
y por la tarde los pasos de los vehiculos son muy escalonados.

ISOIN 35



Plan de Movilidad Urbana Sostenible de la Ciudad de Alcala la Real Diagndstico

3.2 EASE 2.- DIAGNOSIS

Una vez recabada la informacion y realizada la toma de datos, se pasa a la
segunda fase del Plan, en la que se hace una diagnosis exhaustiva de la informacion y
datos anteriores.

El objetivo es diagnosticar la movilidad del municipio, haciendo uso de los datos
obtenidos mediante encuestas, aforos y demas herramientas empleadas en la fase 1, con
lo que se parte para analizar el estado actual del viario interno del nucleo urbano,
intersecciones y accesos mas conflictivos, movilidad peatonal y ciclista por el mismo,
transporte publico, C/D y los distintos aparcamientos (en superficie, en el viario,
ilegales, etc.). Por ultimo se realiza un inventario energético y medioambiental de
Alcald la Real.

—ANALISIS Y DIAGNOSTICO
DE LA MOVILIDAD: ASIGNACION
TRAFICO, CONGESTION,ETC.
—ANALISIS DE INTERSECCIONES
COMPLEJAS
—INVENTARIOENERGETICO Y
MEDIOAMBIEN TAL

Fig.23.  Esquema general de desarrollo de los trabajos. Fase 2. Fuente: Elaboracion propia
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3.2.1 ANALISIS DE LA MOVILIDAD

De la campafia de encuestas lanzada a la poblacion de Alcala la Real asi como a
los transportistas que realizan todas o parte de sus operaciones de carga y descarga en la
localidad se extrae la siguiente informacion:

3.2.1.1 Modos de Desplazamiento

La distribucién modal de la movilidad representa la forma en que la poblacion
del municipio se mueve por el mismo, es decir, el porcentaje de utilizacién de cada uno
de los modos de transporte empleados por los habitantes de Alcala la Real para
desplazarse.

Tal y como puede observarse en la figura siguiente hay un dominio
preponderante del vehiculo privado, que copa mas de la mitad de los modos de
transporte, con un 55% del total de los modos de transporte de la ciudad. Esta es una
tendencia no sélo propia de Alcala la Real sino en general de todas las ciudades y
pueblos de Espafia. La sociedad actual se encuentra dominada por el coche, y su uso
irracional es la principal causa de congestion y ruidos en nuestras calles y avenidas.

Distribucién Modal

10% 25% A pie
@ Transporte Publico
O Moto
60%% O Coche Conductor
55% B Coche Acompafiante

Fig.24.  Distribucion modal de la movilidad interna de Alcala la Real Fuente: Elaboracion propia

Resaltar que aunque la orografia no sea la mas adecuada, un 25% de los
desplazamientos en Alcala la Real son realizados a pie. Este valor estd propiciado en
parte por el Paseo de los Alamos y por las calles peatonales de su alrededor.

El resto de los desplazamientos se los reparten el transporte publico, las motos y
el coche acompafiante.
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3.2.1.2 Motivos de Desplazamiento

En Alcala la Real, tal y como cabia esperar, los desplazamientos a los centros de
trabajo configuran el motivo principal para moverse por el municipio en dia laborable,
no en vano constituyen el 41,3% de los desplazamientos totales. Le siguen las compras
asi como otros motivos como son los viajes motivados por estudios, médico y ocio.

Motivo Principal del desplazamiento mas
frecuente

10%

O Trabajo

B Gestiones
O Estudios
O Compras
| Otros

42%

18%

Fig.25.  Motivos principales de los desplazamientos dentro del municipio Fuente: Elaboracién propia

Por tanto la movilidad obligada (desplazamiento por trabajo, gestiones y estudio)
es la principal tipologia a analizar, ya que una mejora en su eficacia y sostenibilidad
conlleva una mejora de la movilidad general de la localidad.

Por otra parte, hay dos picos en lo referente al niUmero de desplazamientos por
hora en el dia, coincidiendo con la hora punta de mafiana y la hora punta de medio dia.
Este comportamiento es caracteristico ya que al ser el principal motivo el
desplazamiento por trabajo, las puntas coinciden con el horario de la jornada laboral.
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Distribucion de desplazamientos por franja
horaria en Alcalé la Real
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Fig.26.  Movilidad horaria en Alcalé la Real Fuente: Elaboracién propia

Como se observa en la figura, las salidas del trabajo por la tarde son maés
escalonadas, no se crean los picos que se observan por la mafiana o por el mediodia.

3.2.1.3 Tiempos de Desplazamiento

Los dos graficos que se presentan a continuacién muestran el tiempo empleado
en los desplazamientos acontecidos motorizados y no motorizados en un dia en el
municipio de Alcala la Real respectivamente.

La mayor parte de los desplazamientos motorizados corresponden a trayectos
internos y externos con destino/origen en el mismo municipio, lo que justifica los
problemas de congestion de la localidad. Como se observa en la grafica, el 21% de los
desplazamientos no supera los 5 minutos de duracion, este tipo de desplazamientos son
muy cortos y por tanto se podria prescindir del vehiculo particular para efectuarlos. La
siguiente categoria, entre 5 y 10 minutos, es la de mayor porcentaje con un 36%, y estos
desplazamientos también podrian ser realizados a pie en lugar de usar el vehiculo
privado.
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Duracion de los desplazamientos diarios
motorizados

|
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Fig.27.  Duracion de los desplazamientos diarios motorizados Fuente: Elaboracion propia

A lo anterior se le une el hecho de que la distancia recorrida con mayor
porcentaje es inferior a 2 kildbmetros, distancia que perfectamente podria realizarse a pie
en no mas de 15 minutos, este hecho se muestra en la siguiente figura.

Distribucién de desplazamientos en vehiculo
privado por distancia recorrida

60% 1 | 22%
50%
40%
30% 1
20%
10%

0% -

Hasta2 Entre2y Entre5y Entre 10 Mas de
Km 5 Km I0Km y20Km 20 Km

Fig.28.  Distancia recorrida en los desplazamientos diarios motorizados Fuente: Elaboracién propia

Como se observa, en la mayor parte de los desplazamientos no se superan los 5
Km de distancia recorrida.

En cuanto a los desplazamientos no motorizados, los méas numerosos son los
desplazamientos de tiempo corto (menos de 5 minutos). Como cabia esperar los mas
minoritarios son los de tiempos de trayecto largos de mas de 15 minutos, donde el factor
principal es la longitud recorrida.
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Duracion de los desplazamientos diarios no
motorizados
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Fig.29.  Duracion de los desplazamientos diarios no motorizados Fuente: Elaboracién propia

3.2.1.4 Percepcidon de la Movilidad

Un punto muy importante de la campafia de encuestas es saber la opinion de la
poblacion y los transportistas sobre su percepcion de la movilidad en Alcaléa la Real.

En general, los alcalainos no tienen una buena percepcion de la circulacién en el
desplazamiento por el municipio. Simplemente el 12,7% de los encuestados cree que no
hay problemas en la circulacion. El resto resalta problemas como asfalto en mal estado,
pocos pasos de peatones, necesidad de mas semaforos...

El principal factor que hace que se imponga el uso del vehiculo privado sobre el
transporte publico es la inexistencia de este.

Uso de transporte publico

0,
20% @ No hay

B El coche es mas comodo

O Necesito el coche

45%

Fig.30.  Motivos del no uso del transporte publico Fuente: Elaboracion propia
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Como se observa en la figura anterior, un 35% de los encuestados usaria el
transporte publico si lo hubiera, aunque un 45% piensa que el vehiculo privado es mas
cémodo.

Otro aspecto a destacar es el hecho de que un 36% y un 38% de los encuestados,
en caso de no disponer de su vehiculo privado, optaria como medio alternativo ir a pie y
en bici respectivamente. Con esto se demuestra la tendencia irracional del uso del
vehiculo privado.

Distribucién modal alternativa

14%
B Bicicleta

O Coche acompafante
O Moto

38%

Fig.31.  Distribucion modal alternativa en Alcala la Real Fuente: Elaboracién propia

También se observa en la grafica anterior que el 12% emplearia el coche
acompafiante como modo alternativo, lo que agrava mas aun el uso irracional del
vehiculo privado en la localidad.

Centrandose en la dificultad que tienen los alcalainos a la hora de encontrar
aparcamiento, observamos que menos de la mitad tiene facilidad para aparcar su
vehiculo, tal y como se observa en la siguiente figura.
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Dificultad para encontrar aparcamiento
15%
47% O Mala
@ Regular
O Buena

Fig.32.  Dificultad para encontrar aparcamiento en Alcala la Real Fuente: Elaboracion propia

3.2.1.5 Matriz de Desplazamientos

En total se estima una cantidad total de desplazamientos motorizados diarios
producidos en la localidad de Alcala la Real por sus habitantes de mas de 10.000 por las
diferentes zonas del municipio, lo que da idea de la necesidad de alcanzar una gestion
eficiente de los mismos para optimizarlos a fin de disminuir la congestion, los
consumos energéticos asi como las emisiones contaminantes, y aumentar la calidad de
vida y la eficacia de todos esos trayectos. Teniendo en cuenta el trafico de paso por la
ciudad entonces el nimero de desplazamientos.

La matriz origen-destinos contabiliza los desplazamientos diarios que se realizan
entre cada una de las zonas de la ciudad, asi como los internos a las mismas. A
continuacidn se van a mostrar las diferentes zonas con los desplazamientos que ocurren
en cada una de ellas. Se muestra en la figura:
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Zona 1: Centro =P -
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Fig.33.  Desplazamientos en Alcala la Real por zonas. Fuente: Elaboracion propia

Destaca como zonas especialmente atractoras de desplazamientos las zonas 1, 4
y 5, centro neuralgico del ndcleo urbano, que cuenta con bastantes centros atractores,
sobre todo el mercado y numerosos pequefios comercios y el supermercado Mercadona.
Cuentan en conjunto con el 62% de los desplazamientos diarios. Les siguen las zonas
del norte, que son similares a las anteriores, aunque eminentemente mas residencial.

Los desplazamientos de la zona industrial son debidos a los trabajadores que
trabajan en ella, y se desplazan desde sus viviendas para acceder a sus centros de
trabajo.
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3.2.2 REDVIARIA

A continuacion se realiza un andlisis de la red viaria de Alcala la Real a nivel de
red peatonal asi como red destinada al transito motorizado: accesos y viario interno a
nivel de troncos e intersecciones.

3.2.2.1 Red Peatonal

Al analizar la movilidad peatonal en el municipio de Alcalé la Real se detecta en
general la falta de atencion que se ha tenido con los peatones en los &mbitos urbanos y
la prioridad que se ha dado a los modos motorizados en las relaciones intercomarcales.

Esto viene acrecentado con un desarrollo de un modelo territorial y urbanistico
basado en el crecimiento residencial de baja densidad en la zona de expansion de la
ciudad.

Esta falta de atencion hacia el peaton en el disefio urbano provoca una ausencia
muy significativa de calles e itinerarios peatonales en toda la ciudad, con falta de
conectividad peatonal entre barrios, reduciendo la movilidad peatonal Unicamente al
ambito de los desplazamientos de barrio, y provocando de esta manera un empleo
mayoritario del vehiculo privado para desplazamientos hacia otros barrios y zonas de la
ciudad.

Anchura del acerado en Alcalé la Real

66,9%

80,0% 1

60,0% 1 33,1%
40,0% /
20,0%

0,0% -

Mayor de 1,5m Menor de 1,5 m

Fig.34.  Anchura del acerado Fuente: Elaboracidn propia

A lo anterior se le une la ausencia de rebajes de bordillos en calles interiores y
los frecuentes obstaculos en las aceras por coches mal estacionados.

Todos los aspectos comentados con anterioridad desincentivan la movilidad
peatonal y aumentan la inseguridad vial, acrecentado por la escasez de calles peatonales.
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En la figura siguiente se representa la anchura de acerado para la red peatonal de
Alcala la Real por zonas. Se considera que anchuras menores de 1,5 m no son
aceptables para la comodidad del transito peatonal. La falta de atencion al peatdn se
acrecienta debido a que mas del 66% de las calles del nacleo urbano presentan unas
anchuras de acerado menores de 1,5 m, lo que conlleva a fomentar el transito peatonal
por las calzadas.
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Anchurade acerado
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Anchurade acerado
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Anchurade acerado
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Fig.35.  Amplitud de acerado de Alcala la Real por zonas. Fuente: Elaboracion propia
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Puntos Débiles

Analizando la situacion desde un punto de vista méas exhaustivo, de los datos de

aforos, conteos, entrevistas y demas instrumentos de toma de datos se extraen las
siguientes conclusiones acerca de la movilidad peatonal:

L Escasez de calles peatonales: es el problema principal de la localidad desde el

punto de vista de la movilidad peatonal, y origen del resto de problemas que se
originan. Impide que los barrios puedan estar conectados entre si por itinerarios
peatonales y no supone un incentivo que anime a la poblacion a moverse a pie
por el nucleo urbano.

Falta de integracion de las zonas peatonales en un esquema de red peatonal que
desborde el caracter de isla reservada al peaton: es una consecuencia de la falta
de calles peatonales. Sin una red de calles peatonales que conecte puntos de un
mismo barrio entre si y unos barrios con otros, asi como todos ellos con los
grandes centros atractores/generadores de desplazamientos de la ciudad la
calidad del desplazamiento a pie disminuye pues no hay comunicacion directa o
en optimas condiciones entre viviendas y centros atractores, disuadiendo asi a la
poblacion de caminar.

Obstaculos en las aceras: Con frecuencia muchos coches aparcan sobre las
aceras, invadiendo una parte de las mismas y por tanto robando espacio al
peaton. En otros casos, aun estando el vehiculo correctamente estacionado, por
la estrechez del acerado se dificulta igualmente la movilidad del peaton.
También se localizan en algunas aceras concretas postes de luz o arboles que
reducen la anchura del acerado y dificultan el transito por los mismos.

Acerados estrechos: en el 67% de los tramos del viario principal el acerado no
tiene la anchura minima que se considera adecuada para un transito adecuado
por parte de los peatones. Esto provoca una pérdida de eficacia en el
desplazamiento y por tanto de competitividad frente a otros modos de transporte.
También ocasiona, que el aparcamiento de vehiculos obstaculice las aceras,
incluso estando éstos correctamente estacionados.

Ausencia de rebajes de bordillos: este problema se da con
bastante intensidad en el viario principal, donde la mayoria
de las esquinas no tienen rebajados los bordillos para un
cruce en buenas condiciones, lo que condiciona su utilizacion
por parte de la poblacion, y en especial en el caso de
personas de movilidad reducida.

Velocidades excesivas: es lo que ocurre en algunas calles, en
especial del viario principal, como por ejemplo en la avenida
de Iberoamérica.
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3.2.2.2 Red de Accesos a la ciudad

El casco urbano de Alcala la Real se encuentra localizado en el extremo suroeste
de la provincia de Jaén. La autovia del Sur A-4 deja al municipio a la derecha a unos 35
Km de distancia en su camino hacia Granada capital.

A continuacién se describen los diferentes accesos a la localidad:

—Acceso A desde avenida de Iberoamérica. Acceso proveniente de la N-432.
Conecta con la avenida de Andalucia. Es uno de los accesos méas usados, ya
que conecta con todas las zonas residenciales del municipio.

—Acceso B desde avenida de Andalucia. Punto de acceso desde la N-432, al igual
que el anterior, pero desde la zona sur del municipio. Es, al igual que el acceso
anterior, muy seguido por los usuarios que entran y salen del municipio.

—Acceso C avenida de Europa. Sirve de enlace con las autovia A-44, por ello es el
acceso mas empleado de la localidad, aunque con valores no muy superiores a
los anteriores accesos. Conecta con la zona neuralgica de la localidad.

—Acceso D desde carretera de Jaén. Acceso directo a la zona norte de la
localidad. Enlaza mediante la calle de la Tejuela con la zona centro. De los
accesos a la localidad estudiados, es el de menor intensidad de trafico.

Fig.36. Red de Accesos de la ciudad de Alcala la Real. Fuente: Elaboracion propia
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El acceso que presenta una mayor intensidad de trafico es el acceso C, que
presenta congestion de trafico en horas punta, sobre todo entre las 14:00 y las 16:00,
horas, que coincide con las horas en que los trabajadores salen y vuelven de sus trabajos
para ir a comer. Este acceso es la entrada principal desde la autovia A-44.

Le siguen con nimeros similares aunque inferiores de intensidad de trafico los
accesos B y A. Ambos vienen directamente de la nacional N-432 y conectan con la
avenida de Andalucia, que forma parte del viario principal del municipio. El acceso A
presenta nimeros superiores a los del B. Al igual que el acceso C, ambos presentan méas
intensidad de tr&fico en hora punta comida.

El acceso restante tiene bastante menos actividad que los analizados
anteriormente, aunque sea el Unico que esta presente en la zona Norte de la localidad.

3.2.2.3 Intensidad de Tréafico en Accesos

La toma de datos realizada sobre aforos de trafico en los diversos accesos da
lugar a los siguientes mapas de intensidades de tréfico, donde se representan tanto el
numero de vehiculos por hora de entrada (gama de color rojo) al municipio como los
vehiculos por hora de salida (gama de color verde). La gama de color va pasando de
tonos méas oscuros a mas claros segun va disminuyendo la intensidad del tréfico.

Se han realizado tomas de datos generales diferenciandose cinco tipo de tomas:
hora punta de mafiana, hora valle a media mafiana, hora punta de mediodia, hora valle
de media tarde y por ultimo hora punta de tarde.

Se comprueba que hay intensidades de trafico muy elevadas en acceso desde la
autovia A-44 hacia la avenida de Europa, con tasas de vehiculos cercanas a los 400
veh/h en hora punta.

Los accesos desde la carretera nacional N-432, muestran valores muy similares
al anterior, aunque un poco por debajo de los 400 veh/h.
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Menor de 100 veh/h
Entre 100 — 200 veh/h
Mayor de 200 veh/h

Menor de 100 veh/h
Entre 100 — 200 veh/h
Mayor de 200 veh/h

Fig.37. Intensidad de tré&fico en los accesos a Alcala la Real en hora punta mafiana. Fuente: Elaboracién propia

ISOIN 51



Plan de Movilidad Urbana Sostenible de la Ciudad de Alcala la Real Diagndstico

Menor de 100 veh/h
Entre 100 — 200 veh/h
Mayor de 200 veh/h

Menor de 100 veh/h
Entre 100 — 200 veh/h
Mayor de 200 veh/h

Fig.38. Intensidad de trafico en los accesos a Alcala la Real en hora valle mafiana. Fuente: Elaboracion propia
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Menor de 100 veh/h
Entre 100 — 200 veh/h
Mayor de 200 veh/h

Menor de 100 veh/h
— ENtre 100 — 200 veh/h
Mayor de 200 veh/h

Fig.39. Intensidad de trafico en los accesos a Alcala la Real en hora punta comida. Fuente: Elaboracion propia
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Menor de 100 veh/h
Entre 100 — 200 veh/h
Mayor de 200 veh/h

Menor de 100 veh/h
Entre 100 — 200 veh/h
Mayor de 200 veh/h

Fig.40. Intensidad de trafico en los accesos a Alcala la Real en hora valle tarde. Fuente: Elaboracion propia
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Menor de 100 veh/h
Entre 100 — 200 veh/h
Mayor de 200 veh/h

Menor de 100 veh/h
Entre 100 — 200 veh/h
Mayor de 200 veh/h

Fig.41. Intensidad de trafico en los accesos a Alcala la Real en hora punta tarde. Fuente: Elaboracién propia
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3.2.2.4 Red Vial Interna

En cuanto al interior del casco urbano, se consideran aspectos como amplitud de
la via, longitud y continuidad hacia otras vias y los sentidos de circulacion, todo ello
necesario para realizar la jerarquizacion del viario interno de Alcala la Real.

En esta jerarquizacion (ver figura siguiente) se distinguen varias vias principales,
por donde discurre la mayor intensidad de trafico interna a Alcala la Real.

Lo maés destacable es la disposicion de sus vias principales en forma de cruz,
atravesando la localidad de sur a norte y de este a oeste.

La primera de las vias principales discurre por la avenida de Andalucia,
continuacion en calle Tejuela. Recibe los vehiculos provenientes de los accesos B y D.
Discurre de Sur a Norte.

La segunda de las vias principales transcurre por la calle Camino de la
Magdalena la avenida de Iberoamérica. Recibe los vehiculos provenientes del acceso C
y A, que como se coment6 antes es el de mayor intensidad de trafico, el acceso C.
Transcurre de este a oeste por el municipio.

La tercera de las vias principales transcurre a lo largo de la avenida de Europa,
hasta llegar a la interseccion con la avenida de Andalucia. Recorre de Sur a Norte la
zona este de la localidad.

La cuarta y dltima de las vias principales nace en la interseccién de la calle
Tejuela con la calle Real, hasta llegar a la calle San Francisco y rodear el castillo de la
Mota hasta conectar con la avenida de Iberoamérica. Es empleada por los usuarios que
acceden al municipio por el acceso A y quieren dirigirse a la zona Norte del municipio.
De esta forma evitan pasar por la zona centro, que es la zona con méas congestion.

El resto de vias existentes en la localidad pueden considerarse como secundarias,
que se caracterizan por servir de enlace entre vias principales atravesando los barrios en
los que estan situadas y que pueden ser de utilidad para el trafico generado por los
desplazamientos entre barrios, o bien por ultimo como viario de servidumbre, de
utilidad anicamente para los vecino o trabajadores de dichos barrios.
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Fig.42.  Viario principal del nicleo urbano de Alcala la Real. Fuente: Elaboracidn propia

Como se observa en la figura anterior, el viario principal (lineas azules en la
figura) estd formado por avenidas y calles muy largas que recorren el municipio de este
a oeste y de norte a sur conectadas por pequefios tramos perpendiculares confiriéndoles
la forma de cruz comentada antes.
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3.2.2.5 Intensidad de Tréfico en el Viario Interno

La toma de datos realizada sobre aforos de trafico en los diversos puntos clave
seleccionados por todo el casco urbano de Alcal4 la Real da lugar a los siguientes mapas
de intensidades de trafico en el viario interno, donde el color va pasando de tonos mas
oscuros a mas claros segun va aumentando la intensidad del trafico.

Se observa, dentro de la red viaria del nucleo urbano, que la mayor circulacion
de vehiculos transcurre por la avenida de Andalucia y avenida de Iberoamérica, con una
mayor concentracion de trafico en la interseccion de ambas avenidas, donde también se
le suman los vehiculos provenientes del acceso C.

Existen 2 rutas principal para atravesar la localidad. Son estas:

1- Travesia que recorre la localidad por la avenida de Andalucia y calle Tejuela
para llegar a la carretera de Jaén.

Esta ruta atraviesa completamente el municipio de sur a norte.

2- Travesia que recorre la localidad por la avenida de Iberoamérica para seguir por
la calle Camino de la Magdalena hasta enlazar con la avenida de Europa hacia el
acceso C de la localidad.

Esta ruta atraviesa la localidad de oeste a este.

De entre los puntos concretos conflictivos del viario interno tenemos los
siguientes:

e Recinto ferial, es una zona donde los vehiculos pesados como camiones o
traileres, que paran en la localidad, realizan sus operaciones de estacionamiento.
El conflicto surge cuando uno de estos vehiculos quiere reincorporarse al trafico
de la localidad, en este momento, ademas de que la salida de dicho recinto es
mala para esta incorporacion, hay que tener en cuenta que la parada de autobuses
estd en frente, por lo que se puede generar una gran congestion en la zona,
teniendo en cuenta que la zona se halla en uno de los accesos més utilizados de
la localidad.

e Rotonda de la interseccion de la avenida de Iberoamérica con la avenida de
Andalucia, es la rotonda principal de la localidad, ya que une a dos de las
avenidas con mayor trafico. Ademas por la zona este, le llegan vehiculos
provenientes del acceso C, que es el mas seguido por los usuarios. La rotonda no
tiene semaéforos, simplemente se regula el trafico mediante sefiales de ceda el
paso, lo que en horas punto crea un gran conflicto al haber mucho flujo de
vehiculos a través de dicha rotonda.

e Interseccion de la avenida de Iberoamérica con la calle Republica Argentina. Es
una interseccion con mucho trafico en general. La interseccién se encuentra
proxima al supermercado Mercadona, que es un gran centro atractor, por tanto el
conflicto surge cuando vehiculos en direccion a la rotonda intenta girar a la
izquierda por la calle Republica Argentina. En esta situacion se genera
congestion del trafico con los peligros que ello conlleva para la circulacién.
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Zona escolar. Esta zona cuanta con un instituto y un colegio, por tanto es una
zona de gran congestion y aparcamientos ilegales a las horas de entrada y salida
de los escolares, causados por los padres que llevan a sus hijos a dichos centros.

Zona de la calle Ramon y Cajal. Es una zona de calles muy estrechas, por lo que
la circulacién de vehiculos junto con el transito de peatones crea conflictos en la
interaccion peaton — conductor.

Interseccion de la calle Real con la calle Tejuela. ElI conflicto en esta
interseccion surge cuando los usuarios que van por la calle Real en sentido
oeste, intentan girar hacia la izquierda en direccion avenida de Andalucia, ya que
este giro es peligroso por el hecho de la visibilidad y también por el hecho de la
congestion creada al tener que detenerse en mitad de la interseccion para realizar
el giro.

Interseccién de la calle Real con la calle Rosario. En esta interseccién hay una
guarderia, lo que provoca congestion en las horas de entrada y salida de los
nifios a dicho centro, originado por los padres de los mismos por el empleo del
vehiculo privado para llevar a los nifios a la guarderia.

La figura siguiente muestra los puntos conflictivos descritos con anterioridad:
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Fig.43.  Puntos conflictivos en Alcala la Real. Fuente: Elaboracion propia

La intensidad de trafico se ha medido a partir del ratio aforo/capacidad. La
capacidad de la via es el volumen méximo de vehiculos que pueden pasar por una
seccion en un tiempo determinado sin detencion. En el calculo de la capacidad se tiene
en cuenta la intensidad de saturacion de la via (veh/h), que se entiende como el nimero
maximo de vehiculos en una hora que pueden pasar mientras el seméaforo, si existiese en
el tramo analizado, esté en fase verde.

Entre otros factores para la correccion de esta intensidad de saturacion se tienen
en cuenta:

- Anchura de carril
- Paso de vehiculos pesados

- Inclinacién de la rasante
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- Movimiento de estacionamiento en una hora
- Paradas de autobuses

- Tipo de &rea, es decir, si la interseccion se localiza en el centro urbano o en la
periferia

- Giros permitidos a la izquierda

En las figuras siguientes se muestran las variaciones de la intensidad de trafico
en el viario interno de Alcala la Real en hora punta tipo y hora valle tipo. Puede
observarse cOmo en hora punta existe una mayor saturacion en general en buena parte
del viario principal. Dicha intensidad de trafico refleja como el nimero de vehiculos que
circulan por el viario (aforo) se adapta a la capacidad del mismo.
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Menor de 100 veh/h

Entre 100 y 200 veh/h

Mayor de 200 veh/h

Fig.44. Intensidad del trafico en hora punta. Fuente: Elaboracién propia

ISOIN 62



Plan de Movilidad Urbana Sostenible de la Ciudad de Alcala la Real Diagndstico

HORA VALLE

Menor de 100 veh/h

Entre 100 y 200 veh/h i

Mayor de 200 veh/h
4
b

Fig.45. Intensidad del trafico en hora valle. Fuente: Elaboracion propia
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3.2.2.6 Intersecciones

Otro de los aspectos fundamentales en el estudio del comportamiento del trafico
es el de la gestion de las intersecciones. El cruce de caminos inevitablemente genera un
conflicto de intereses entre todos los vehiculos que acceden al mismo, y este conflicto
ha de ser resuelto estableciendo un orden de paso.

Se advierte que en las intersecciones principales se permite tomar todas las
direcciones desde cualquier entrada de la misma siempre que en la direccion que se trate
se permita el paso en el sentido de la marcha, excepcién hecha de los cambios de
sentido en aquéllas que no hayan sido resueltas con rotondas.

Para realizar el andlisis de las intersecciones del municipio se emplea el
concepto de “nivel de servicio”, que expresa el comportamiento de la via para
volimenes de transito menores que la capacidad. Dicho nivel de servicio varia desde un
nivel A, donde el trafico es totalmente fluido, a un nivel F, en el cual la congestion del
trafico es absoluta.

A BCDEF
S ——

Fig.46. Indices de rango de nivel de servicio.

Las intersecciones mas conflictivas con mayores intensidades de trafico de
Alcala la Real se detallan a continuacion:

e Interseccion de la avenida de Andalucia con la avenida de Iberoamérica

Esta interseccion es el cruce principal de la poblacion, ya que es la confluencia
de la avenida de Andalucia, el tramo de de mayor intensidad de trafico con la avenida
de Iberoamérica y la calle Camino de la Magdalena. A ella llegan vehiculos
provenientes de tres de los accesos estudiados.
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Fig.47.  Principal interseccion de Alcala la Real. Fuente: Google Maps

En las dos figuras siguientes se muestra el nivel de servicio del a interseccion
por ramales de acceso a la misma (rango A- F):
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Fig.48.

HORA VALLE

Nivel de Servicio de la interseccidn en hora valle. Fuente: Elaboracion propia

ISOIN

66



Plan de Movilidad Urbana Sostenible de la Ciudad de Alcala la Real Diagndstico

HORA PUNTA

Fig.49. Nivel de Servicio de la interseccion en hora punta. Fuente: Elaboracién propia

En las figuras anteriores se comprueba como el trafico entrante en el municipio
por el acceso A, se divide en tres direcciones, siendo la calle Camino de la Magdalena y
la avenida de Andalucia sentido norte las que mayor namero de vehiculos se llevan.

A parte de esta interseccion que es la mas saturada del municipio, hay que
comentar las siguientes intersecciones, que aunque no estan tan congestionadas como la
primera, el flujo de vehiculos por ellas es tan elevado que es necesario comentar:

- Interseccion de la calle Real con la calle de la Rosa: Esta interseccion canaliza
los vehiculos provenientes del acceso D, que en horas punta puede dar valores de 100
veh/h de intensidad de trafico y los conduce hasta la avenida de Andalucia y de ahi al
resto del municipio.

- Interseccién de la calle Sagrada Familia con la avenida de Europa: Esta
interseccion canaliza el trafico que viene del acceso C, y tiene como destino la zona

ISOIN 67



Plan de Movilidad Urbana Sostenible de la Ciudad de Alcala la Real Diagndstico

norte del municipio. Esta interseccion en hora punta puede alcanzar valores de 100 —
200 veh/h en sentido norte por la avenida de Europa.

- Interseccion de la avenida de Europa con la avenida de Andalucia: Se
encuentra junto al paseo de los Alamos, y es el nexo de union de dos de las avenidas
mas importantes de la localidad. Los valores arrojados por las tomas de datos, indican
que en hora punta pueden alcanzarse nimeros superiores a 200 veh/h en sentido norte.

- Interseccién de la avenida de Iberoamérica con la avenida de la Republica
Argentina: Es una interseccion que toma a los usuarios que se dirijan hacia la zona del
castillo de la Mota ya que es una de las vias de subida hacia la zona. En hora punta los
numeros recogidos dan valores de 100 — 150 veh/h.

3.2.2.7 Sequridad Vial

Uno de los aspectos mas importantes de la movilidad urbana es la seguridad que
sientan los ciudadanos para circular por la ciudad, bien motorizados bien como
peatones. La responsabilidad a la hora de conseguir hacer de la ciudad de Alcalé la Real
un lugar donde el trafico no se considere un factor influyente en los quehaceres diarios
de sus ciudadanos y en un factor de riesgo para su integridad fisica es compartida tanto
por administraciones como por ciudadanos. La responsabilidad de los ciudadanos es de
tipo actitudinal, es decir, desarrollando conductas y habitos seguros de circulacion tanto
como peaton como conductor, especialmente en este ultimo rol. La responsabilidad de
las administraciones consiste en establecer normas y procedimientos inequivocos de
manera que aquellos actores que han de acatarlas las asuman de manera natural y con
escasas posibilidades de ser confundidas o de obtener ventaja alguna en caso de
vulneracion.

Los puntos fundamentales donde actuar a tales fines son:

e Abundancia de elementos de calmado del trafico y medidas complementarias
tales como pasos de cebras elevados, con el fin de evitar los excesos de
velocidad a los que se tienden si la situacion es favorable para ello.

e Proteccion ante invasion de aceras por parte de vehiculos que se disponen a
aparcar sobre ellas, asi como de pasos de peatones. La proteccion puede ser
fisica mediante elementos que actlden de barrera de proteccion, o psicologicas,
penalizando especialmente estos malos habitos de manera que disuada a los
potenciales infractores de hacerlo.

e En general, la sefalizacion en insuficiente o estd en malas condiciones a lo
largo de la localidad.

o Calles del centro en su mayoria estrechas de un solo carril, con acerados de
anchura casi siempre inferior a 1,5 metros, lo que incentiva el transito del
peatdn por la calzada.
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3.2.3 TRANSPORTE PUBLICO

3.2.3.1 Autobuses interurbanos

La estacién de autobuses se halla ubicada en la avenida de Andalucia.

Fig.50.  Estacion de autobuses de Alcala la Real. Fuente: Elaboracion propia

La siguiente figura muestra las horas de salida y llegada del autobus con

direccion a Granada:

HORA DE SALIDA | HORA DE LLEGADA

7:30 7:30
8:30 10:00
10:00 11:00
11:00 11:30
14:00 12:30
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15:30 13:30
18:00 15:30
19:00 17:30
- 18:30
- 20:15

Fig.51. Horas de salida y llegada del autobus con direccién a Granada. Fuente: Estacion de autobuses

La figura muestra el horario que hay de lunes a viernes.

La siguiente figura muestra las horas de salida y llegada del autobis con
direccion a Jaén:

HORA DE SALIDA | HORA DE LLEGADA

7:00 11:00
8:30 12:00
9:30 13:30
14:00 18:00

Fig.52.  Horas de salida y llegada del autobus con direccion a Jaén. Fuente: Estacion de autobuses

La figura muestra el horario que hay de lunes a viernes.

La siguiente figura muestra las horas de salida del autobls con direccion a
Alcaudete:

HORA DE SALIDA

7:00

8:10

9:30

11:30

14:00
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18:45

Fig.53. Horas de salida del autobus con direccién a Alcaudete. Fuente: Estacion de autobuses

La figura muestra el horario que hay de lunes a viernes.

La siguiente figura muestra las horas de salida del autobds con direccion a
Frailes:

HORA DE SALIDA

10:30

13:00

14:00

19:45

Fig.54.  Horas de salida del autobus con direccion a Frailes. Fuente: Estacion de autobuses

La figura muestra el horario que hay de lunes a viernes.

La siguiente figura muestra las horas de salida del autobus con direccion a la
Rabita:

HORA DE SALIDA

6:30

8:15

13:45

Fig.55.  Horas de salida del autobus con direccion a la Rabita. Fuente: Estacion de autobuses

La figura muestra el horario que hay de lunes a viernes.

La siguiente figura muestra las horas de salida del autobds con direccion a
Minas Ermita Nueva:
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Fig.56.

HORA DE SALIDA

10:30

13:00

Horas de salida del autob(s con direccién a Minas Ermita Nueva. Fuente: Estacion de
autobuses

La figura muestra el horario que hay de lunes a viernes.

La siguiente figura muestra las horas de salida del autobds con direccion a

Castillo:

Fig.57.

HORA DE SALIDA

7:00

8:30

9:30

11:30

14:00

18:45

Horas de salida del autobus con direccién a Castillo. Fuente: Estacion de autobuses

La figura muestra el horario que hay de lunes a viernes.

La siguiente figura muestra las horas de salida del autobds con direccion a

Coérdoba:

Fig.58.

HORA DE SALIDA

8:10

11:45

Horas de salida del autobUs con direccién a Cérdoba. Fuente: Estacién de autobuses

ISOIN

72



Plan de Movilidad Urbana Sostenible de la Ciudad de Alcala la Real Diagndstico

La figura muestra el horario que hay de lunes a viernes.

Casi todas las lineas de autobus interurbano que circulan por Alcala la Real
presentan una frecuencia variable entre 1 y 2 horas, que en general es mejorable. Por
otra parte, la ocupacion del transporte publico es en general media, llegando a ser alta
en algunas lineas a horas punta, como las 13-14h.

A continuacion se describen otros factores relacionados con las caracteristicas
del servicio de transporte publico interurbano:

e Radio de influencia de las paradas de autobuses: En cuanto a las paradas, lo
Unico que es de resaltar es el hecho de que s6lo hay una parada en todo el
municipio destinada al autobds interurbano y esta se halla en la estacion de
autobuses.

e Park&Ride sobre la linea de transporte publico
interurbano: Representa la oferta de aparcamiento
existente que conecta con la linea de transporte publico.
En este caso esta funcion es facilmente realizable, ya que
la estacion de autobuses se encuentra frente al recinto
ferial, donde se emplaza un aparcamiento para vehiculos
privados, con lo cual los usuarios pueden emplear su vehiculo para llegar a la
estacion y una vez alli tomar el autobus.
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3.24 APARCAMIENTOS

En un Plan el aparcamiento juega un papel clave en el logro de los objetivos
generales marcados en su inicio. En el aparcamiento concurren por un lado toda una
estrategia en el uso del automovil y su circulacion, asi como también un conflicto de
competencia por la ocupacion del espacio publico urbano frente a otros usos alternativos.

De esta manera, la ausencia de una clara gestion del aparcamiento en superficie
supone, en primer lugar, una cesion de espacio publico municipal en favor del vehiculo
privado por el mero hecho de adquirirlo por parte del usuario, y ademas un potencial
aumento de la ilegalidad en sus diferentes formas con consecuencias diversas.

O Aparcamientos en Doble fila: dificulta el transito por el viario en general, y
especialmente el paso del transporte publico, disminuyendo su competitividad
debido al aumento de incidencias que reducen la velocidad comercial y por tanto
imposibilitan cumplir la oferta tedrica.

O Aparcamientos en bordillos y pasos de cebra: perjudica significativamente los
niveles de accesibilidad peatonal, y especialmente para las personas con
movilidad reducida.

O Aparcamientos en paradas de autobus urbano: impide el libre transito del
autobus y complica la subida/bajada de viajeros, provocando una saturacion extra
de la via y una pérdida de eficacia del transporte publico.

O Aparcamientos en rotondas y cruces: disminuye la visibilidad en éstos,
aumentando la peligrosidad de la via, y por tanto incrementando la
accidentalidad.

O Aparcamientos en zonas de carga/descarga: dificulta la fluidez del trafico al
provocar que dichas operaciones se realicen en lugares no habilitados para las
mismas.

A todos estos factores de interaccion indirecta habria que sumarles, aumentando
por tanto las consecuencias, los efectos directos de una ineficiente gestion del
estacionamiento. Entendiendo la oferta de aparcamiento como un componente mas del
global de oferta de movilidad en vehiculo privado, la ausencia de regulacion de la oferta
de aparcamiento, sobre todo para los visitantes, fomenta el uso de vehiculo privado y por
tanto el acceso a los cascos urbanos en este medio de transporte.

Las consecuencias de un sistema de estacionamiento mal gestionado se pueden
resumir en:

o Fomento del uso del vehiculo privado hasta el centro de la ciudad, lo que provoca
un incremento de la saturacion del trafico asi como de los costes externos
asociados a la misma, disminucién de la calidad del aire, aumento de las
emisiones de gases de efecto invernadero o aumento de los niveles de
contaminacion acustica.

o Incremento de la ilegalidad de estacionamiento, disminuyendo la accesibilidad
peatonal asi como la competitividad del transporte publico.
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o Incremento de la reserva de espacio publico destinado al vehiculo privado, ya que
el aparcamiento libre supone la dedicacion de un suelo con alto coste de
propiedad publica al uso privado.

La politica de aparcamiento debe partir de una correcta identificacion de los
problemas para de esa manera tomar medidas méas adecuadas que se ajusten
especificamente a esa problematica.

3.2.4.1 Metodologia del analisis

Para el desarrollo completo del analisis del sistema de estacionamiento en la
localidad de Alcala la Real se ha aplicado una metodologia basada en una serie de pasos
0 etapas:

O Etapa 1: Zonificacion. Se ha partido de una zonificacion homogénea basada en
los usos principales de las distintas zonas (residenciales, comerciales,
servicios...). Ver apartado 3.1.5.4.

@® Etapa 2: Informacién de partida. Con las zonas de analisis ya definidas, se ha
recogido la informacién disponible existente, y desarrollado campafias de
trabajos de campo con el fin de identificar inventarios de oferta y de demanda,
andlisis de las rotaciones, etc.

© Etapa 3: Oferta de estacionamientos. Una vez que se dispone de toda la
informacidn agrupada por zonas, se procedid a establecer criterios de analisis
oferta-demanda. Primeramente se estudié la oferta, es decir, los tipos de
infraestructura que ofrecen plazas de estacionamiento, ya sean en superficie,
subterrneas o en estructura, la cantidad ofrecida, la ubicacion de las mismas
asi como la tarifa horaria en caso de existir.

® Etapa 4: Demanda de estacionamientos. A continuacion se analizé la ocupacion
de las plazas ofertadas, diferenciando por tipo de usuario:

= Visitantes, por tanto demandantes de estacionamiento de corta duracion.

= Trabajadores, por tanto demandantes de estacionamiento de larga
duracion.

= Residentes o demandantes principalmente de estacionamiento nocturno.

© Etapa 5: Conclusion. Finalmente una vez conocida la aproximacion de la
oferta a la demanda por tipologia de usuario, se han establecido para cada uno
de ellos los déficit / superavit existentes.
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3.2.4.2 Aparcamiento en el viario

Existe una politica tarifaria en dos zonas de la localidad, en el paseo de los
Alamos y en la calle Real.

El resto de la localidad carece de un sistema de control del aparcamiento en el
viario.

En lineas generales los niveles de ocupacion del aparcamiento son elevados, con
maés de 1/3 de las calles con elevada ocupacion, en especial en la zona comercial y en el
viario principal sin grandes variaciones entre la mafiana y la tarde, aunque por la tarde la
ocupacion de la zona comercial es mas suave, ya que se limita a los residentes.

Es destacable la saturacion existente del aparcamiento a lo largo de todo el dia en
varias zonas de la localidad:

Avenida de Andalucia

Avenida de Europa

Zona del paseo de los Alamos

Zona del casco antiguo

En cuanto a las zonas residenciales, por las mafanas es cuando la tasa de
ocupacion de sus aparcamientos es menor, mientras que por la tarde y por la noche
aumenta, si bien dependiendo de la zona este aumento es mas severo o bien mas suave.

Se muestra a continuacién dos mapas con la ocupacion de las plazas de
aparcamientos por zonas de la ciudad, tanto por la mafiana como por la tarde.
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TASA DE OCUPACION LEGAL POR LA MANANA

Tasade ocupacién

® Aparcamientos
46% ocupados
54% @ Aparcamientos libres

Tasade ocupacién

@ Aparcamientos
ocupados
@ Aparcamientos libres

® Aparcamientos
ocupados

8 Aparcamientos ibres | [

Fig.59. Tasa de ocupacién de aparcamiento legal por la mafiana. Fuente: Elaboracién propia

Tasade ocupacion

® Aparcamientos
ocupados
o Aparcamientos libres

Tasade ocupacion

® Aparcamientos
ocupados
@ Aparcamientos libres

Tasade ocupacion

Tasade ocupacion

@ Aparcamientos
ocupados
@ Aparcamientos libres

@ Aparcamientos
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O Aparcamientos libres
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TASA DE OCUPACION LEGAL POR LA TARDE

Tasade ocupacion

Tasade ocupacién

® Aparcamientos . . . ;
ocupados % - > ] Apar:gmienlus
ocupados

@ Aparcamientos libres

B Aparcamientos libres | |

Tasade ocupacion

Tasade ocupacién

@ Aparcamientos
ocupados
B Aparcamientos libres | [

@ Aparcamientos
ocupados
@ Aparcamientos libres | |

@ Aparcamientos
ocupados
@ Aparcamientos libres | |5

Tasade ocupacion

@ Aparcamientos
ocupados
@ Aparcamientos libres | |

@ Aparcamientos
ocupados
o Aparcamientos libres

Fig.60.  Tasa de ocupacion de aparcamiento legal por la tarde. Fuente: Elaboracién propia
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3.2.4.3 Estacionamientos para personas con movilidad reducida

En cuanto a los aparcamientos para personas con movilidad reducida se han
detectado varias plazas de aparcamiento reservadas a tal efecto a lo largo de las distintas
calles del nucleo urbano, si bien hay que tener en cuenta que son plazas existentes bajo
demanda, es decir, son solicitadas por las personas que las necesitan. Se puede
considerar ademas adaptadas, al poseer las dimensiones y los rebajes adecuados que la
normativa exige.

Fig.61.  Aparcamientos reservados para personas con movilidad reducida.

3.2.4.4 Aparcamientos subterraneos

Hay un aparcamiento subterraneo disponibles en la localidad. Esta ubicado junto
al paseo de los Alamos.

Consta de dos plantas, con 172 plazas de aparcamiento por planta, aunque la
segunda planta es de uso privado. La primera planta es de uso publico, y en general la
ocupacion gue presenta no es muy elevada.

La siguiente figura muestra la ubicacion del aparcamiento subterraneo:
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Fig.62.  Ubicacion del aparcamiento subterraneo. Fuente: Elaboracién propia

3.2.45 Aparcamientos en superficie

No hay aparcamientos en superficie en el casco urbano, y no hay nada proyectado
para este tipo de superficies. Unicamente el recinto ferial, cuya superficie se emplea para
estacionamientos, pero sin ningun tipo de regulacion ni gestion.

3.2.4.6 Aparcamientos ilegales

Ademas de los problemas descritos hasta ahora en relacion a la oferta, demanda y
regulacion de plazas de aparcamiento, hay problemas genéricos originados por el uso
que los usuarios dan a dichas plazas.

El aparcamiento ilegal es un fendmeno muy generalizado en las ciudades que
provoca multitud de inconvenientes en la circulacién, obstaculizandola y disminuyendo
la competitividad del transporte pablico. Por ello se hace necesario un control eficaz por
parte de la autoridad competente a fin de sancionar este tipo de comportamientos.

En las calles de Alcala la Real se han detectado varias tipologias de
aparcamientos ilegales, destacando el hecho de que en general la tasa de ilegales no es
muy elevada. La zona de mayor conflicto es la zona centro, sobre todo por el casco
antiguo, donde la mayoria de los ilegales se encuentran estacionados sobre las aceras de
la zona, por el contrario, las zonas externas que son zonas residenciales, presentan menor
tasa de aparcamientos ilegales.
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Destacar el hecho que es en horario de mafiana cuando la tasa de ilegales es
mayor. Por la tarde la tasa de ilegales se reduce mas de la mitad. Estos resultados se
observan en las siguientes gréaficas:

Porcentaje de poblacion que estaciona legal e
ilegalmente por la mafiana

87%
100%

13%

50%
0%
Viario sin Viario con
vehiculos vehiculos
ilegales ilegales

Fig.63.  Tasa de ilegales por la mafiana en Alcala la Real. Fuente: Elaboracion propia

Porcenteje de poblacidén que estaciona legal e
ilegalmente por latarde

94%

100%
50%
0%

6%

Viario sin Viario con
vehiculos vehiculos
ilegales ilegales

Fig.64. Tasa de ilegales por la tarde en Alcala la Real. Fuente: Elaboracion propia

Se muestran a continuacion varios ejemplos de aparcamientos ilegales
observados:

Estacionamiento en doble fila: consiste en aparcar en linea o cordon junto a
vehiculos ya aparcados previamente en zonas habilitadas a tal efecto. Normalmente se
ocupa parte o la totalidad de un carril de circulacién, por lo que ésta se entorpece por la
calle en cuestion ocasionando retenciones. Este fendmeno perjudica especialmente al
transporte publico, provocando una importante pérdida de velocidad comercial y por
tanto de competitividad.
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Estacionamiento en paradas del autobus: Consiste en estacionar en lugares
reservados exclusivamente a las paradas de transporte publico. Esto provoca que la
operacion de entrada/salida de viajeros se realice en un lugar no habilitado para ello,
dificultando dicha operacién para éstos (ademas puede ser peligroso si se realiza en un
carril de trafico rodado) asi como para el resto de vehiculos y usuarios de la via.

Fig.65. llegal en la parada del autobus. Fuente: Elaboracion propia

Estacionamientos sobre bordillos y aceras: consiste en invadir y ocupar con el
vehiculo parte o la totalidad de una acera al estacionar, dificultando asi su uso por parte
de los peatones. En el caso de bordillos, suele ser habitual aprovechar los bordillos

rebajados, lo cual impide el acceso a la acera especialmente de personas de movilidad
reducida.
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Fig.66. llegal sobre acera. Fuente: Google Maps

Estacionamiento en lugares no permitidos por sefializacion: consiste en
aparcar en lugares en los que por diferentes motivos no se permite aparcar. Dicha
sefializacion suele venir dada por sefiales verticales, bordillos amarillos, pasos de cebra y
vados, y su incumplimiento suelen provocar retenciones por ocupacion indebida de parte
o la totalidad de un carril de circulacién, impedir la salida o el acceso de vehiculos
privados, publicos o incluso de emergencias y dificultar el paso de peatones.

Fig.67.  llegal en bordillo amarillo. Fuente: Google Maps
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Estacionamiento en lugares conflictivos para peatones: consiste en el
estacionamiento en lugares permitidos por la sefializacion pero que producen algun tipo
de incomodidad en el transito peatonal. Por ejemplo cuando el morro del vehiculo invade
parte del espacio destinado al acerado y se dificulta el transito de los peatones. En ese
sentido es deseable que todas las calles tengan un acerado de anchura mayor o igual a 1,5
metros para evitar este tipo de problemas.

Se muestra a continuacion dos mapas con la tasa de ocupacion ilegal por zonas,
tanto por la mafiana como por la tarde de Alcala la Real.
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TASA DE OCUPACION ILEGAL POR LA MANANA
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Fig.68.  Tasa de ilegales por la mafiana. Fuente: Elaboracion propia
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Tasa de ilegales por la mafiana. Fuente: Elaboracién propia
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3.25 MOVILIDAD CICLISTA

La movilidad ciclista en Alcala la Real se caracteriza por ser casi inexistente. El
motivo fundamental es la ausencia de infraestructuras a dia de hoy para este tipo de
modo de transporte: inexistencia de carril bici y sefalizacion.

Ademas la ausencia de carriles bici contribuye a que no haya un servicio
municipal de alquiler de bicicletas, pues no hay una infraestructura que garantice
desplazamientos ciclistas en condiciones adecuadas de seguridad.

La tipologia del municipio en principio no contribuye a un mayor empleo de este
medio de transporte, ya que no es propicia para el ciclista, sobre todo en vias interiores,
pues las calles en muchos casos son estrechas y sobre todo las de doble sentido en las
que seria casi imposible implantar el carril bici. La orografia en general es mala para la
bicicleta, por lo que es un incentivo para fomentar el no uso de la bicicleta en los
desplazamientos por el municipio.

Los desplazamientos en bicicleta se restringen a un bajo porcentaje, segln los
datos extraidos de las encuestas de movilidad realizadas a la poblacion, simplemente se
usa la bicicleta para hacer deporte o como ocio, y para ello se emplea el carril bici
existente paralelo a la variante sur.
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3.2.6

CARGA Y DESCARGA DE MERCANCIAS

Como se comentd con anterioridad, el transporte de mercancias tiene un papel

destacado en la movilidad de una ciudad.

Una vez analizados los datos referentes al inventario de zonas de carga y

descarga, sus horarios establecidos, distancias a locales comerciales y las diferentes
incidencias que se pueden producir en dichas operaciones, se llega a las siguientes
conclusiones:

En general hay numerosas zonas de carga y descarga en la zona comercial de la
localidad, como puede observarse en la figura de influencia de la carga y
descarga de mas abajo.

Por otra parte, se han detectado operaciones de C/D en lugares no habilitados, lo
que origina un aumento de la congestion del trafico en dichos lugares y un
aumento de la inseguridad vial, resaltando el conflicto con el transporte pablico.

Persecucion por parte de la autoridad competente del estacionamiento de
vehiculos privados en zonas habilitadas para la carga y descarga dentro del
horario de las mismas. Esto es importante para eliminar el habito de considerar
estas zonas como puntos de aparcamiento, y que fuerzan a realizar la carga y
descarga de mercancias en lugares no habilitados.

En la grafica siguiente se muestran los puntos habilitados para C/D més

relevantes en la localidad, considerando que cada zona de C/D ofrece cobertura a los
comercios presentes en un rango de 50 m, fuera de dicho rango se considera que los
establecimientos no haran uso de ese punto de C/D.
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Fig.70.  Influencia de la carga y descarga en Alcal4 la Real. Fuente: Elaboracion propia
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3.2.7 INVENTARIO ENERGETICO Y MEDIOAMBIENTAL

3.2.7.1 Contexto actual del medio ambiente y la energia

El sector del transporte en Europa es uno de los principales sectores
contaminantes, no en vano es el responsable del 32 % de las emisiones de gases de
efecto invernadero a la atmosfera, siendo el 80 % correspondiente al transporte por
carretera. En la figura siguiente se desglosa el porcentaje de emisiones debidas al trafico
respecto al total de emisiones emitidas en Europa, tanto de los gases de efecto
invernadero como de otros gases contaminantes (6xidos de nitrégeno, mondxido de
carbono, compuestos organicos volatiles y dioxido de azufre):

Emisiones sobre el total debidas al trafico en Europa

90%

80%

70%

60% 1

50%

40%

30%

20%

10%

0% -
GEI NOx COo cov 502

Fig.71.  Emisiones sobre el total debidas al trafico en Europa. Fuente: Ministerio de Medio Ambiente

T

/Carrerera
91,3%

Aviacion
5,6%
Otros medijos
0,3%

Navegacion
2,4%

Ferrocarril
0,4%

Fig.72.  Emisiones de GEI debidas al sector transporte en Europa. Fuente: Ministerio de Medio
Ambiente
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Estos altos niveles de emision debidos al trafico se deben fundamentalmente a
que el sector de la automocion es completamente dependiente de los productos
derivados del petrdleo, de hecho es el principal consumidor de este tipo de energia.

E.Eléctrica; 0,7% Biocarburante;
0,4%

Queroseno; 6,3%

Gasolina; 27,0%

Gasoleo; 65,6%

Fig.73.  Consumo de energia del transporte en Andalucia. Fuente: Ministerio de Medio Ambiente
La evolucién en este sentido es clara, sirva como ejemplo la situacion en la
Unién Europea (Eurostat):
. En 1985 el transporte constituia el 58 % del consumo de energia
petrolifera, mientras que en 1996 este porcentaje alcanzaba ya el 70 %.

. El transporte fue el sector cuyo consumo de energia crecié en mayor
proporcion durante la década de los 90, un 2,25 % de media anual (la tasa
anual de crecimiento en ese mismo periodo del resto de sectores de la
economia fue solo del 1,25 %, es decir, casi la mitad).

. El consumo del sector del transporte ya a comienzos del siglo XXI
ascendi6 al 34,5 % del total de la energia, casi 2 puntos porcentuales mas
que en 1990.

Estos datos acerca del consumo de energia final en el transporte estan
intimamente relacionados con las emisiones de CO, a la atmosfera, fruto de la
combustién de carburantes en los vehiculos.

Pese a las mejoras tecnoldgicas en materia de emisiones de motores de
combustion, el gran incremento del parque automovilistico mundial, el uso de vehiculos
mas potentes y la baja tasa de ocupacion de los mismos han compensado esa posible
mejoria.

Las principales razones son, por supuesto, el gran incremento de los
desplazamientos en coche. Las emisiones de CO, de los vehiculos y los sistemas de
transporte estan aumentando en un significativo 2,5 % anual a nivel mundial.

Sin embargo hasta ahora no ha sido posible desvincular este aumento de la
movilidad del crecimiento de la contaminacion y la degradacion ambiental en lo
referente a gases de efecto invernadero, ya que respecto a los gases contaminantes la
disminucion ha sido acusada (ver figura siguiente). Para conseguir esta desvinculacion
es necesario conseguir que se siga avanzando sin que ello repercuta en una mayor
contaminacion y degradacion ambiental.
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Por ello seria conveniente orientar la demanda social y econdmica de movilidad
y el propio desarrollo econdmico hacia metas mas ambientales, de manera que se pueda
conseguir un sistema de transportes mas sostenible a la vez que eficaz, &gil, y, por
supuesto, rentable econmicamente.
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Fig.74.  Evolucion de los gases contaminantes y de efecto invernadero respecto a valores de 1990.
Fuente: MOVILIA 2007

La movilidad en las areas urbanas hasta ahora estan siguiendo pautas poco
sostenibles en los tres dmbitos en los cuales se puede englobar la sostenibilidad:
econdémico, ambiental y social.

Ocurre que los costes asociados al transporte son cada vez mayores (la subida
del precio del petréleo no cesa), las tecnologias no son adn validas para reducir los
impactos ambientales, y socialmente los habitos no sélo no cambian para recudir dichos
impactos, sino que empeoran, fomentando ademas la exclusion territorial y social.

La movilidad sostenible engloba el conjunto de procesos y acciones orientados
para conseguir como objetivo final un uso racional de los medios de transporte por parte
tanto de los particulares como de los profesionales. Actualmente se esta sufriendo un
volumen desmedido y evitable de vehiculos en las vias pablicas. Por ello, los expertos
sefialan varios datos que reflejan hasta qué punto la movilidad sostenible debiera
convertirse en una meta necesaria para todos.

Segun la encuesta de movilidad de los espafioles residentes, MOVILIA 2007,
realizada por el Ministerio de Fomento, la movilidad obligada (es decir, los viajes
realizados por motivos laborales o de estudio) ocupd el 30 % del total de los
desplazamientos urbanos en dia laborable en medios de transporte en Espafia., siendo el
segundo motivo mayor los estudios con un 13 % y centrandonos en el porcentaje de
Ocupados vemos como el 59 % es por motivos de trabajo.
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Fig.75.  Motivos de los desplazamientos en dia laborable. Fuente: MOVILIA 2007

El hecho de que el motivo de trabajo sea el que genera un mayor nimero de
desplazamientos da una idea de la tremenda importancia de este tipo de traslados en la
movilidad de un nucleo urbano.

Otros factores no menos importantes a tener en cuenta son la tasa media de
ocupacion por automdvil, que en el afio 2007 se situaba en Espafia en 1,2 personas; y la
distancia media recorrida en cada desplazamiento, cuyo valor es inferior a 3 km.

También es interesante conocer el tiempo medio de duracion de los distintos
desplazamientos. Tal como se desprende de la figura siguiente, el 60 % de los
desplazamientos al lugar de trabajo tienen una duracion media entorno a los 25 minutos,
mientras que los estudios apenas sobrepasan la duracion media de 15 minutos.
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COMPRAS

ACOMPANAR
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OTROS

45 40 35 30 25 20 15 10 5 0

Fig.76.  Duracion de los desplazamientos en dia laborable. Fuente: MOVILIA 2007
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3.2.7.2 Balance energético y medioambiental de Alcala la Real

A continuacién se muestran los resultados correspondientes al inventario
energético y medioambiental de la situacion actual de Alcala la Real, contabilizandose
los consumos energéticos y emisiones contaminantes fruto de su movilidad.

Como se ha mencionado con anterioridad, todos los problemas que sufre la
movilidad de Alcala la Real descritos en este documento Diagnéstico conducen a la
obtencion del inventario energético y medioambiental de la movilidad de la localidad,
donde se muestran las cantidades de energia consumidas asi como las principales
emisiones contaminantes, tanto de gases de efecto invernadero como de otros gases
contaminantes, fruto de dicha movilidad, y cuyos resultados se indican en las figuras
siguientes:

0 0 TOTA 0,e
0 PO Gasolina Gasdleo co, cH, N,
m’/afio) {(m*/ario)
Gaséleo & 292,50 T2 1.1 1,96 776,28
Gasolina 2857 .40 B560,52 40,16 17,79 6.618,47
Gaséleo i 207770 549228 7,86 13,93 5.514,08
OTA 12.917,85 49,70 33,93

Fig.77.  Inventario energético y medioambiental de Alcala la Real. Fuente: Elaboracion propia

En lo referente al consumo de combustibles, destaca el mayor gasto de gasolina
frente a gasoleo, 2.897,4 m*/afio y 2.370,2 m*/afio respectivamente, lo cual se separa de
la tendencia actual de la prevalencia de los vehiculos diesel frente a los de gasolina.

Por otra parte como puede observarse en la tabla anterior, se emiten cada afio
méas de 13.000 toneladas equivalentes de dioxido de carbono como consecuencia del
trafico en Alcald la Real, es decir, emisiones totales con efecto de gases de efecto
invernadero.

A parte de los mencionados gases de efecto invernadero que tienen efecto a
escala global, hay que tener en cuenta el resto de gases contaminantes de efecto local,
entre los cuales los méas destacables son los compuestos orgéanicos voléatiles (COV), los
oxidos de nitrégeno (NO,) y el monoxido de carbono (CO), que tienen efectos
perjudiciales para la salud de las personas.

En este aspecto se emiten al afio casi 110 toneladas de compuestos organicos
volatiles, unas 56 toneladas de Oxidos de nitrogeno y mas de 780 toneladas de
mondxido de carbono.
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Fig.78.  Inventario de emisiones de gases contaminantes. Fuente: Elaboracion propia

Estas cantidades tan elevadas tienen su origen en el uso irracional del vehiculo
privado en el municipio, que provoca unos niveles de congestion y ruidos que
disminuyen la calidad de vida de la poblacién.
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3.3 ANEXOS

3.3.1 MODELADO DE LA RED VIARIA

A continuacion se muestran una serie de imagenes con el grafo de la red viaria de
Alcald la Real.

El modelado de dicha red se ha realizado a través de un grafo definido mediante
un sistema basado en nodos y arcos. Cada nodo representa un punto de interseccion y
cada arco representa un tramo de calle comprendido entre dos nodos.

Cada nodo lleva asociado un nimero o letra para su identificacion, diferenciando
asi nodos en accesos por letras y nodos en intersecciones del viario interno de la
localidad por numeros.

Por otra parte, la identificacion de cada arco viene definida por su nodo origen y
su nodo destino.

Esta numeracion de arcos y nodos ha sido enfocada para facilitar la toma de datos
por todo el nicleo urbano.
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Fig.79.  Grafo del nicleo urbano de Alcala la Real (1). Fuente Elaboracion propia.
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Fig.80.  Grafo del ndcleo urbano de Alcala la Real (2). Fuente Elaboracion propia.
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Grafo del nicleo urbano de Alcala la Real (3). Fuente Elaboracion propia

Fig.81.

Plan de Movilidad Urbana Sostenible de la Ciudad de Alcala la Real
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Fig.82.  Grafo del nicleo urbano de Alcala la Real (4). Fuente Elaboracidn propia
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3.3.2

3321

TOMA DE DATOS

Inventario del viario

A continuacion se presentan unos extractos de la toma de datos realizada en

Alcala la Real. En las figuras siguientes se muestran los siguientes datos relacionados
con las vias que componen la red viaria:

Nodo origen y nodo destino del arco analizado de la via.
Nombre y numero de carriles de la via.
Anchura de acerado.

Numero de plazas disponibles tanto en aparcamiento en bateria como en
aparcamiento en cordon.

NUmero de zonas habilitadas para la carga y descarga de mercancias y horario
establecido.

NuUmero de aparcabicis y numero de plazas de cada uno de ellos.
Existencia (1) o no (0) de vados en la via.
NUmero de pasos de cebra y numero de pasos de cebra sobreelevados en la via.

Asimismo se realiza un andlisis del aforo de aparcamientos en el viario,

diferenciando dos tipos de tomas, una de mafiana y otra de tarde. En cada una de ellas se
muestra lo siguiente:

Nodo origen y nodo destino del arco analizado de la via.

Numero de plazas disponibles tanto en aparcamiento en bateria como en
aparcamiento en cordon.

Vehiculos estacionados legalmente en el viario en horario de mafiana y en horario
de tarde.

Vehiculos estacionados ilegalmente en el viario en horario de mafiana y en
horario de tarde.

Bicicletas estacionadas en los aparcabicis tanto en horario de mafiana como en
horario de tarde.
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Fig.83.

Muestra del inventariado del viario de Alcala la Real. Fuente: Elaboracion propia.

Acerado Aparcamientos
Nodo origen |  Modao desting = Nombre calle M= carriles W= sentidos = | |Acera DerschalAcera Izquierda) Ancho acerado (m Bateria Corddn

71 | Rafael Reveles 1 2z 1 0 2 0 20
L 7 Rafael Revelles 1 2z 1 0 pd 0 18
1 92 Carlozs W 1 2 1 0 25 14 0
g2 1 Carlos W 1 2 1 0 25 0 ]
L 93 Rafael Revelles 1 2z 1 0 3.5 45 0
93 91 Rafael Revelles 1 2 1 0 22 0 15
93 94 Jose Salazar 1 2z 1] 0 1] 0 0
94 93 Jose Salazar 1 2z 1 0 0.4 [ 0
94 92 Awda Andalucia 1 2 1 0 25 0 25
g2 94 Avwda Andalucia 1 2 1 0 5.1 0 16
92 69 Awda Andalucia 1 2z 1 0 25 0 20
69 92 Avda Andalucia 1 2 1 0 28 0 25
70 4| Pazeo fuents granada
L 70
70 21 Camino vereda del Carmen 1 2 1 0 12 0 0
| 70 Camino versda del Carmen 1 2z 1 0 12 0 0
7 50 Clindustria 1 1 1 39 0 25
7 8 El llanillo 2 pd 1 0 25 0 0
8 7 El llanillo d 2 1 0 25 0 0
6 7 Tejuela 1 2z 1 0 1,3 0 0
7 6 Tejuela 1 pd 1 0 1,3 0 0
9 8 Real 1 1 1 1 325 a0 11
9 [ Pedro alba 0 0 0 0 15
5 6 Tejuela 1 d 1 0 1,5 0 0
6 5 Tejuela 1 2z 1 0 1,8 0 0
5 12 Guardia castellano
3 2 Tejuela 1 2 0
3 14 Antigua 1 2 0 0 0 0 0
14 3 Antigua 1 pd ] 0 ] 0 0
14 13 Anton Alcala 1 0 0 0 0 [
14 15 Pilar de las Tortolas 1 2z ] 4 2z
15 14 Pilar de las Tortolas 1 z ] 0 4
15 16 Pilar de las Tortolas 1 2z 0 0 5 0
18 15 Pilar de las Tortolas 1 2z 1 0 0.5 0 5
18 17 Corredera 1 z ] 0 ] 0 T
17 16 Corredera 1 2z 0 0 0 3
17 18 Corredera 1 2z 1] 0 1] 0 0
18 17 Corredera 1 z 1] 0 1] 0 0
17 10 Ezpinoza 1 2 0 0 0 0 0
10 17 Ezpinoza 1 2 0 0 0 0 0
18 17 Zalamea 1 z 1] 0 1] 0 0
17 18 Zalamea 1 2 ] 0 ] 0 0
11 15 Arcipreste Robles 1 1 0 0 0 0 5
10 11 Santo Domingo 1 2 1 0 23 0 5
11 10 Santo Domingo 1 2 1 0 25 0 4
] 10 Santo Domingo 2 1 1 0 25 0 0
10 g Santo Domingo 1 2 1 0 3 0 [+
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parcamientos

Aparcamientos

1 2 0 0 0 0 0
2 1 0 12 4 0 0 0 0
2 3 0 25 12 13 0 0 0 0
3 2 0 25 0 0 0 0 0 ]
2 4 0 18 9 8 4 3 0 0
4 2 n 5 4 0 0 0 0 0
4 5 0 26 14 17 1 2 0 0
5 4 45 0 38 25 4 1 0 0
5 1 0 20 16 12 1 0 0 0
1 5 0 20 10 9 2 5 0 0
1 7 0 21 14 7 0 0 0 0
1 7 0 21 10 8 2 0 0 0
T 6 0 23 14 17 0 1 0 0
7 6 0 23 18 14 0 0 0 0
T 3 0 1" 5 2 0 0 0 0
7 8 0 1 9 4 0 0 0 0
6 5 ] ] 0 0 0 0 0 0
9 8 0 20 11 10 4 0 0 0
g 8 0 20 14 11 0 1 0 0
9 10 0 12 5 5 0 0 0 0
10 9 0 12 3 7 1 0 0 0
g 6 0 0 0 0 0 0 0 0
6 9 0 0 0 0 0 0 0 0
10 13 0 6 2 5 2 0 0 0
13 10 0 0 0 0 0 0 0 ]
11 10 0 21 16 17 0 0 0 0
10 11 0 21 18 18 1 1 0 ]

Fig.84.  Muestra del inventariado de aparcamientos en el viario de Alcala la Real. Fuente: Elaboracién propia.
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3.3.2.2 Inventario de intersecciones y accesos

En la tabla de la figura siguiente se presenta un extracto de la toma de datos
realizada en las intersecciones del nucleo urbano donde se analiza el total de vehiculos
en una hora que transcurren por la interseccién, teniendo en cuenta el nodo origen y
destino del giro. Se distinguen tomas en horas valle y horas punta. El resto detallado de
las intersecciones se encuentra en formato electrénico adjuntado en CD, debido a la
amplitud del mismo.

Posteriormente se hace referencia a la toma de datos de los accesos, donde se
identifica el nodo de acceso, el aforo de vehiculos y camiones en la franja horaria de la
toma y la ocupacion de vehiculos.

Se ha realizado un conteo de turismos y vehiculos pesados en varias tomas
durante varios dias, mostrandose en las tablas el aforo medio de las tomas en
vehiculos/hora.
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Giros permitidos Semaforo Hora Punta Hora Valle
Modo Interseccion Tipo Semaforizada | Noda Origen Modo Destino Giro Permitido Tiempo en verde media’h media’h
64 66 1 3242 12 0
64 70 1 3242 108 54
64 95 1 3242 108 84
66 64 1 56,00 G 0
66 70 1 56,00 6 6
66 95 1 56,00 90 42
67 interseccian s
70 64 1 3242 138 48
70 66 1 3242 6 6
70 95 1 3242 78 12
95 64 1 30,82 72 48
95 66 1 30,82 T2 60
95 70 1 30,52 24 18
Fig.85.  Muestra del inventariado en intersecciones de Alcala la Real. Fuente: Elaboracion propia.
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| INFORMACION ACCESODS IT OFERTA TRANSFORTE INFORMACION ACCESOS |
Aforo Punta Mahiana
Tomal Toma 2
Moda Interseceidn ‘2 de Origen Sentido Tipo de Acceso | Ancho calzada [m) [Ancho arcén [m) | M* vehiculos | M* camiones | M® vehiculos | N® camiones MNodo Interseccion Wi a de Origen Sentido
& Cira, Granada, Alcaudete, Priego Salida Llano 6,1 04 45 9 42 [ A Citra. Granada, Alcaudets, Priegol Salida
Entrada Entrada
carreterade Granada Salida Llano 6,1 12 43 3 47 a carretera de Granada Salida
E E
Entrada Entrada
C Carretera de Santa &na Salida Ondulada E.1 25 48 5] 44 ] C Carreterade Santa Ana Salida
Enfrada Entrada
Carretera de Jaén Salida Ondulado Bl 35 5 v 1 Carretera de Jaén Salida
[u] u]
Entrada Entrada
Fig.86.  Muestra del inventariado en accesos de Alcalé la Real. Fuente: Elaboracion propia.
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3.3.3 ENCUESTA DE MOVILIDAD

A continuacion se muestra el formato de la encuesta utilizada para la campafa
de encuestas a la poblacién del ndcleo urbano de Alcala la Real a fin de conocer sus
pautas y habitos de movilidad en los desplazamientos internos y externos al mismo.
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Fig.87.  Hoja de encuestas 1. Fuente: Elaboracion propia
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Fig.88.  Hoja de encuestas 2. Fuente: Elaboracion propia
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Fig.89. Hoja de encuestas 3. Fuente: Elaboracion propia
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Fig.90. Hoja de encuestas 4. Fuente: Elaboracion propia
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