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INTRODUCCION

1.1

Antecedentes

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible que se desarrolla a continuacion, se ajusta a los
principios y objetivos que emanan de la Ley de Economia Sostenible formulada por el
Gobierno de Espafia:

a)

b)

El derecho de los ciudadanos al acceso a los bienes y servicios en unas
condiciones de movilidad adecuadas, accesiblesy se guras, y con el minimo
impacto ambiental y social posible . En este sentido, el Plan ha de asumir el
principio de accesibilidad universal, es decir, cualquier ciudadano de Ciudad Real
ha de poder acceder a cualquier otro punto de la ciudad independientemente si
dispone de vehiculo o no. Asi, se fomentaran los modos mas sostenibles como el
transporte publico, pero especialmente los modos pie y bicicleta, ya que en una
ciudad con las caracteristicas funcionales de Ciudad Real pueden constituir las
opciones modales mas eficientes en la mayoria de desplazamientos. De este
modo, configurar una red de calidad para peatones y ciclistas es uno de los
objetivos prioritarios del presente plan.

La participacion de la sociedad en la toma de decis iones que afecten a la

movilidad de las personas y de las mercancias . Ciudad Real dispone de un
Consejo de Trafico con participacion politica y de los agentes sociales donde se
informa y discute sobre los diferentes temas en materia de movilidad de la ciudad.
Se ha utilizado este instrumento de participacion en la redaccion del Plan.

El cumplimiento de los tratados internacionales vig entes en Espafia relativos
a la preservacion del dima y la calidad ambiental, en lo que concierne a la
movilidad y la adecuacion a las politicas comunitar iasen esta materia. En este
sentido, el Plan asume como propios la estrategia europea 20/20/20:

Mejora de la eficiencia energética en un 20%. Dentro del plan del transporte publico
se plantea como objetivo aumentar en un 20% la ocupacién. También se apuesta
por la maximizacién de la ocupacién de los vehiculos privados.

Reduccion de un 20% de las emisiones de CO2 respecto al 1990. Segun datos de
la Junta de Castilla y Ledn, en el sector transportes se deberia reducir en un 50%
las emisiones del 2009 para alcanzar este objetivo. Para conseguir este reto,
ademas de la mejora de la eficiencia de los vehiculos, ser4 necesario una
reduccion en la utilizacién del vehiculo privado mediante la combinacién de
medidas disuasorias (ORA) y la potenciacion de modos sostenibles, principalmente
el piey la bicicleta.

Utilizacion en un 20% de energias renovables. En linea con las estrategias y planes
estatales se potenciard la progresiva electrificacion del sector del transporte
(bicicleta eléctrica, moto eléctrica, etc.).
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d) El establecimiento de nuevos servicios de transport e deberd supeditarse a la
existencia de un volumen de demanda acorde con los costes de inversion y
mantenimiento, teniendo en cuenta, en todo caso, la existencia de modos
alternativos de la debida calidad, precio, segurida d, asi como los resultados
de su evaluacion ambiental. H Plan incorpora la reestructuracion de la oferta de
transporte publico prevista con objeto de maximizar y optimizar su rendimiento.

Del mismo modo, el Plan de Movilidad Urbana Sostenible asume los objetivos que la ley

desarrolla para las Administraciones Publicas, en el desarrollo de su politica de impulso de
la movilidad sostenible:

e Contribuir a la mejora del medio ambiente urbano y la salud y seguridad de los
ciudadanos y a la eficiencia de la economia gracias a un uso mas racional de los
recursos naturales.

e Integrar las politicas de desarrollo urbano, econémico, y de movilidad de modo que
se minimicen los desplazamientos habituales y facilitar la accesibilidad eficaz,
eficiente y segura a los servicios basicos con el minimo impacto ambiental.

* Promover la disminucion del consumo de energia y la mejora de la eficiencia
energética, para lo que se tendran en cuenta politicas de gestion de la demanda.

* Fomentar los medios de transporte de menor coste social, econémico, ambiental y

energético, tanto para personas como para mercancias, asi como el uso de los
trasportes publico y colectivo y otros modos no motorizados.

 Fomentar la modalidad e intermodalidad de los diferentes medios de transporte,
considerando el conjunto de redes y modos de transporte que faciliten el desarrollo
de modos alternativos al vehiculo privado.

Por dltimo, el contenido del Plan de Movilidad Urbana Sostenible se ajusta a lo
especificado en la ley: “incluird, como minimo, el diagndéstico de la situacion, los objetivos a
lograr, las medidas a adoptar, los mecanismos de financiacion oportunos y los
procedimientos para su seguimiento, evaluacion y revision y un andlisis de los costes y
beneficios econdémicos, sociales y ambientales.”.

1.2 Objetivos

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible del municipio de Ciudad Real, tiene como objeto
realizar un documento que permita conseguir mayores niveles de sostenibilidad, eficiencia,
universalidad y seguridad del sistema de movilidad.

Una mayor eficiencia comporta una mejora de la funcionalidad del sistema de movilidad
de la ciudad, incrementa la calidad de vida de sus ciudadanos y acelera su progreso desde
la perspectiva economica y social. De este modo, la disminucion del consumo energético
permite minimizar el coste del desplazamiento. En este sentido, un menor uso del coche
individual (el modo de transporte mas ineficiente) mas la optimizacion del servicio de
autoblis aumentando su ocupacion y velocidad comercial permitiria alcanzar el objetivo
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europeo de reducir en un 20% el consumo energético. En una mayor eficiencia del
sistema de movilidad influye también la dis minucion de la indisciplina de estacionamiento,
gue afecta a la calidad y duracion de los desplazamientos.

El sistema de movilidad también debe ser universal , entendido éste como el derecho y la
posibilidad de todos los ciudadanos a moverse en las mejores condiciones. La garantia de
ese derecho exige, por un lado, mejorar los subsistemas de transporte publico,
priorizandolos y dotandolos de los més elevados niveles de cobertura, frecuencia y
accesibilidad. Por otro, se deben mejorar las condiciones de la movilidad peatonal y
ciclista. Es necesario recordar que el nucleo residencial compacto del municipio tiene un
radio de aproximadamente 2 km, lo que hace que en los desplazamientos radiales, en el
peor de los casos, los tiempos de desplazamientos a pie no superen los 30 minutos y 10
minutos en bici. De este modo, se plantea como objetivo, en términos generales, que
ningun ciudadano quede a menos de 5 minutos de la red basica peatonal y ciclista o de
una parada de transporte publico. Este criterio también se podria plantear con relacién al
vehiculo privado: disponer de la posibilidad de aparcar en un radio de 300-500 m.

La seguridad es un requisito indispensable de un sistema de movilidad sostenible. En este
sentido, el andlisis de los tramos e intersecciones con concentracién de accidentes sera
una de las actuaciones basicas del presente estudio. Alcanzar como meta que no se
registren accidentes de extrema gravedad en el ndcleo urbano constituye uno de los
objetivos del presente plan.

Por dltimo, la sostenibilidad pasa por conseguir una reduccion substancial de las
emisiones contaminantes. EIl objetivo del plan podria estar de acorde con la estrategia de
la Unién Europea de reduccion de las emisiones de gases efecto invernadero en un 20%
respecto al afio 1990, lo que en la practica implica una reduccion del 50%.

En el camino de la transformacién propuesta, la receta recomendada y utilizada de una
forma u otra en Europa, se basa en establecer paulatinamente unas condiciones tales que
propicien la realizacion de menos viajes , procuren que €stos sean mas cortos y, por
supuesto, que se realicen en mayor proporcién en modos menos contaminantes y mas
eficientes energéticamente . En este sentido, la evolucién del reparto de la demanda de
movilidad entre los diferentes modos de transporte constituye una referencia capital para el
seguimiento de la salud del sistema de movilidad urbano.
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METODOLOGIA

En el

organigrama que mostramos a continuacion se detalla de forma general la

metodologia del Plan de Movilidad Urbana Sostenible:

Fases de las Politicas de

Una primera fase de conocimiento de la situaciéon de la movilidad que nos permita
disponer de datos suficientes para objetivizar numéricamente tanto los problemas
como las soluciones.

Una segunda fase en la que se defina, en consenso con los diferentes agentes
sociales, el modelo de ciudad que se quiere: ¢Cudl debe ser la participacion del
vehiculo privado? ¢Qué vias destinamos de forma preferente a la circulacion de
vehiculos?

La tercera fase consiste en la definicion de los planes/programas necesarios para
conseguir el modelo de movilidad para la ciudad previamente definido. Se
establecen cuatro tipos de programas/planes:

o De capacidad; destinados a mejorar la gestion del trafico y evitar los
“estrangulamientos” de la red.

o De movilidad; enfocados a potenciar la utilizacion de medios de transporte
sostenibles (pie, biciy transporte publico).

o De accesibilidad; destinados a restringir una utilizacién abusiva del vehiculo
privado

o Transversales, que afectan a las diferentes politicas, y que van desde las
medidas destinadas a mejorar la seguridad vial hasta una mayor eficiencia
en la distribucion de mercancias.

TOMA DE DATOS Y DIAGNOSIS
v

MOVILIDAD ACCESIBILIDAD
(CUEED) (empuijar)

- A Plan de transporte Plan fomento Plan de Tasa de
Planificacion colectivos bicicle ta aparcamiento congestion
y Gestion del

trafico Potenciacion pie: peatonalizacion
Accesibilidad Camino Escolar

CAPACIDAD

movilidad

Pacificacion del trafico

Planes de Seguridad Vial

Intermodalidad

Planificacion y Gestién de la distribucion urbana de mercancias

Transversales

Cocienciacion, Participacion y Consenso

Figura 1: Proceso para la elaboracion de politicas de movilidad. Fuente: DOYMO.
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En base a este planteamiento integral, se evaluaran las diferentes alternativas desde tres
perspectivas: economica, funcional (atendiendo fundamentalmente al reparto de viajes
entre modos) y, por ultimo, desde la evaluacion de los efectos medioambientales del
funcionamiento del sistema de transporte, en especial consumos energéticos y emisiones.

2.1 Recogida de informacion

2.1.1 Andlisis de las pautas de movilidad urbana

Se han realizado un total de 622 encuestas telefonicas a los residentes de Ciudad Real
mayores de 16 afos (58.877). De este modo, para un intervalo de confianza del 95% y p=q
el margen de error sera de un 3,91%.

La encuesta se ha realizado mediante entrevista asistida por ordenador, disponiendo de
una aplicacion informética especifica que permite su salida en SPSS y Excel. Las
encuestas se han verficado y se han sometido a programas de deteccién de errores.

Se han disefiado unas bases de datos relacionadas en las que se incluyen los resultados
de la encuesta domiciliaria, constituidas por dos ficheros que se corresponden con los
contenidos de las hojas de cuestionarios que forman la encuesta:

» Fichero de personas.

* Fichero de viajes o desplazamientos.

Ademas, estos ficheros incorporan registro a registro los campos correspondientes a los
coeficientes de expansion de la muestra. El modelo de encuesta se detalla en el Anejo V:
Modelo de encuesta, mientras los resultados se exponen en el Anejo VI: Explotacion de los
datos de viajes.

2.1.2 Andlisis socioecondmico y uso del suelo: zoni ficacion de
transportes

Para el Plan de Movilidad Urbana Sostenible se ha utilizado la informacién de base del
Estudio Sectorial de Movilidad (ESM) realizado por la empresa Dornier.

En concreto, la informacién disponible es la siguiente:

a/ De todo el municipio

e Superficie.
» Poblacion.

* Motorizacion.
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e Usos del suelo y previsiones del Plan de Ordenacion Municipal (POM).
e Caracteristicas socioeconémicas.

e Cobertura del transporte publico.

Esta informacion es clave para definir los principales centros atractores de viaje, tanto en
origen (residencial) como en destino (industria, actividad terciaria, etc.). Del mismo modo,
en este estudio se determinan los escenarios previstos de crecimiento.

Las previsiones se han recogido en el modelo de simulacién, en aras a determinar la
situacién de la movilidad (niveles de servicio y saturacién) en los diferentes escenarios
futuros que se planteen. En definitiva, se trataria de determinar si los crecimientos
responden a un desarrollo sostenible desde la movilidad (no comporta un aumento de la
participacion del vehiculo privado).

En lo que respecta a la informacién recogida del POM, es importante destacar que este
documento no tiene todavia validez juridica. Actualmente esta vigente el Plan General de
Ordenacion Urbana (PGOU), mientras que el POM es solo un avance. Sin embargo, este
ultimo documento cumple adecuadamente las condiciones que se requieren por el propio
PMUS para realizar la prognosis de poblacion y movilidad, y con ello realizar modelos
hipotéticos de crecimiento para diferentes escenarios (tendencial y sostenible).

b/ Del interior de laronda

e Oferta de aparcamiento

* Ocupacion e Indisciplina de estacionamiento

» Sefalizacion

» Distribucion del espacio viario

* Nivel de servicio de la oferta peatonal

» Estudio de rotaciones

» Velocidad de circulacién
Esta informacion se obtiene principalmente del inventario viario realizado en el Estudio
Sectorial de Movilidad (ESM) realizado por la empresa Dornier, que tiene validez temporal

debido al escaso tiempo transcurrido. La toma de datos ha sido completada con nuevas
recogidas de informacion en el ambito de este PMUS.

Una vez analizada la informacién, se ha relacionado con un sistema de informacion
geogréfica (TransCAD). Las salidas del programa se han realizado en formato shp,
exportable a cualquier sistema de informacion geografica.
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2.1.3 Transporte publico

Para el andlisis del transporte publico se ha utilizado la informacion del estudio Analisis-
Diagndstico del Servicio de Transporte Publico Urbano de Ciudad Real. En él se obtienen
tanto datos de oferta (cobertura, nivel de accesibilidad, la frecuencia y amplitud del
servicio, la distancia entre paradas, el tempo de viaje, el marco tarifario) como de
demanda (nGmero de viajeros, ocupacion, etc.) entre otras cuestiones.

Por lo que se refiere al transporte interurbano (oferta y demanda actual) se utilizara la
informacion del Estudio Sectorial de Movilidad. Ademas se ha llevado a cabo un contaje de
los usuarios que utilizan la estacion de Adif.

2.1.4 Movilidad de vehiculos

a) Aforos de vehiculos

Aforos vehiculos

Para conocer la movilidad en vehiculo privado a lo largo del dia, se utilizan los datos
de las estaciones de aforo de que dispone el Ayuntamiento de Ciudad Real. En
concreto, se han repetido algunos los realizados en el Estudio de Movilidad (afio 2010)
con objeto de evaluar la evolucion del trafico en los Gltimos afios. Del mismo modo,
estos datos permiten también disponer de una informacion de base para realizar un
informe anual de seguimiento del plan. La distribucion de la muestra se ha realizado
en funcién de la tipologia de la via:

* Accesos (7 puntos)
* 12ronda (7 puntos)

* Interior 12 ronda (7 puntos)

Del mismo modo, se han realizado 10 puntos de aforo manual de vehiculos,
coincidiendo con aquellos de la red basica en los que no se dispone de informacion de
aforos automaticos de vehiculos o son puntos que pueden ser especialmente
conflictivos. E control se ha realizado durante un periodo de 4 horas (de 7h.30" a
9h.30' y de 14h.30 a 16h.30). Los datos han sido extrapolados en funcién de los
aforos automaticos proximos. Los resultados se detallan en el Anejo IV: Aforos de
vehiculos.

Datos a obtener : Intensidad de trafico, direccionalidad de los movimientos en las
principales intersecciones.

Representatividad estadistica

Los datos se contrastan con los obtenidos en los aforos automaticos. Una vez

modelizada la informacién se utilizan lineas de regresion para contrastar los
resultados.
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Figura 2: Maquina a utlizar para el contaje manual  devehiculos. Fuente: DOYMO.

b) Encuestas a conductores

Para ajustar la matriz del modelo de simulacion se han realizado encuestas origen/destino
en los accesos a la ciudad.

Encuestas usuarios vehiculo privado

Procedimiento : En las entradas al nacleo urbano se han colocado encuestadores que,
con soporte policial, han procedido a realizar encuestas a los conductores seleccionados

de forma aleator ia.

Datos a obtener : La realizacion de encuestas origen/destino en los distintos accesos al
municipio de Ciudad Real permite completar la matriz de residentes obtenida a partir de
las encuestas telefénicas, al permitir disponer de informacién sobre los desplazamientos

con origen fuera de la ciudad.

Representatividad estadistica : Se han realizado un total de 597 encuestas. De este
modo, el margen de error para p=q y un intervalo de confianza del 95% es de un 3,90%.

Modelo de encuesta

3. ¢Vaarealizar...? 4 cddnde piensa aparcar 6. ¢Desde e aparcamiento al
5. ¢por cudnto tiempo? aldestino como ird?
7. ¢ A que distancia se encuentra
de donde aparca?

1 ¢De dénde viene?
2 (A donde va?
2. (Qué via utiliza?

Nam. | Hora [ripo de vehiculo up. ]|Origen 3| Motivo 4 Lugarde aparcamier6. Dispersion viaje ¢ Porque ha utlizadoel coch e?
I r 1» 2 Destino Destino Tiempo aparc. Disancia a |desino 1 No dispongo de dternatia
2 Es mas comodo
1 Matccicleta calle: 1 Compras 1 Cdzadalegal 1PIE 3 Es més répido
2 Tutismo bario: 2 Gestiores 2 Cadzada (donde puedaj 2BUS 4 Tengo aparcamiento en destino
3 Autocar Municigio: personales 3 Sdar 3 TREN 10. S exo
4 Vcomercial calle: 3 Gest Trabaj. |4 P.Piivado (compra/alq7. Disancia al destro 1 Hombre
5 Pesado <10 T. 4 Escuda 5 P.Pblico 2 Mujer
6 Pesado>10T. bario: 5 Trabajo 6. Zona ORA B~ Frecuencia del viaje 1 Edat
Munici pio: 6 Ocio 7.NS 1 Diaria JE
Via utilizada: 7 Otos 1 <30 min. 223 sem. 12 Pofesén
8 Domici lio 2 30:2h. 31vez sem.
9 C/D 3 2h4h. 4 Fin sem. 13 Lugarde esidenda
10 Sew. Técrico |4 >4h 5 Evertual
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Figura 3: Localizacion de los puntos de aforo de y ~ encuesfa de conductores. Fuente: DOYMO.

c) Rotaciones de matriculas

Para conocer el estado y uso de los aparcamientos de disuasion de la ciudad se han
realizado 7 rotaciones de matriculas en diferentes aparcamientos. Los resultados se
detallan en el Anejo VIII: Rotaciones de matriculas.
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2.1.5 Mouvilidad peatonal y ciclista

a) Oferta viaria

Se han utilizados los datos del Estudio Sectorial de Movilidad. En ellos hay informacion en

relacion al nivel de servicio ofrecido (amplitud de aceras, obstaculos, existencia de pasos
de peatones, etc.

b) Aforos manuales

Para determinar el grado de utilizacion de cada uno de los principales itinerarios, y por
tanto, definir las intensidades peatonales, se han realizado contajes en los puntos mas
representativos, con especial atencion en los ejes de penetracion al centro. En concreto,
se han realizado 20 aforos manuales de peatones y bicicletas. De ellos tres han sido de 12
horas (de 8h. a 20h.) para evaluar la evolucién a lo largo del dia, mientras que los 17
restantes han sido de cinco horas. Las horas de realizacion de los aforos de 5 horas han
sido las siguientes: de 10h. a 13h. y de 17h. a 19h. Los resultados se detallan en el Anejo
IIl: Aforos de peatones y el Anejo lll: Aforos de bicicletas.

L7}
DHJ
Q12
O 18 o9
©O1g 05
13 O 8
20 e 7 L]
O
016
10
140 o
(7]
7
Og o4
Q1
2 63
(7]
(7] AFOROS MANUALES (12h)
(7] AFOROS MANUALES (5h)

RED VIARIA CONTROLADA
Figura 4: Localizacién de los puntos de aforo de pe  atonesy ciclistas propuesto. Fuente:
DOYMO.
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2.1.6 Externalidades. aspectos energéticos, medioa mbientales y
seguridad vial

Se ha recopilado toda la informacion medioambiental y energética disponible, en concreto
de la estacion de calidad del aire de que dispone actualmente el municipio.

En funcion de los km recorridos también se ha llevado a cabo una estimacion de las
emisiones contaminantes y el consumo de carburante.

Se ha solicitado a la Policia Local informacion con relacion a la localizacion vy
caracterizacion de los accidentes de trafico registrados en el municipio y otra informacion
gue pueda ser relevante para el analisis de seguridad vial.

2.1.7 Participaciéon ciudadana

Si uno de los principales objetivos de la elaboracion del estudio de movilidad es dotar de
un marco de referencia comun a los principales actores de la movilidad y, gracias a esta
vision compartida, mejorar la coordinacién de sus acciones, es clave incorporar el analisis
de sus visiones, perspectivas y estrategias en el proceso de elaboracion.

Para incorporar en el analisis desde el inicio, las principales reflexiones y valoraciones
sobre las cuestiones a abordar, el equipo consultor ha entrevistado personalmente a todos
los agentes del Consejo de Movilidad de la ciudad.

Las entrevistas se han realizado durante los primeros meses de elaboracién del estudio y
tienen como objetivo identificar las posiciones y recoger la reflexion de los agentes claves.

A partir de estas entrevistas se ha realizado un informe que sintetiza la opiniéon sobre cada
una de las estrategias-tipo que tienen los agentes.

Para resumir, la finalidad de este estudio es:

» Obtener una “vision completa” de las percepciones sobre la situacion actual.
» Identificar la percepcion sobre las diferentes medidas y estrategias.
» ldentificar los aspectos mas relevantes sobre los que hay consenso.

e« Aumentar el nivel de conocimiento y comprension mutua de los intereses y
posiciones de las partes.
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2.2 Analisis y diagndstico

2.2.1 Zonificacion

Para analizar de forma territorial los diferentes datos de movilidad se ha utilizado la
zonificacion del Estudio Sectorial de Movilidad correspondiente al afio 2010 por lo que se
refiere al interior de la ciudad. En lo relativo a la movilidad interna/externa se ha

considerado otra zonificacion por municipios principales que posteriormente se han
agrupado en funcioén de las diferentes vias de acceso (zonas E1, B2, E3, E4, E5, E6, E7).
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ificacion interior y exterior de Ciuda  d Real. Fuente: POM.
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2.2.2 Tendencias demograficas, econdbmicasy pautas  de movilidad

En base a la informacion recopilada del Estudio Sectorial de Movilidad se han
caracterizado los principales elementos de la estructura espacial y socioeconémica que
determinen la movilidad. Toda esta informacién se ha integrado en un Sistema de

Informacion Geografica.

1- Municipio y contexto territorial

Estructura Descripcion de les caracteristicas sociodemograficas
Sododemografica EIa_borauon Qe tablas y cuadros sindpticos con las ptincpales variables
sociodemograficas
2- Usos y funciones del espacio urbano
o Determinacién del tipo, tamafo, y peso relativo de las actividades
Actividades econdmicas por zonas
Economicas

Representacion grafica de las actividades por tipologias

Equipamientosy

- P Localizadén cartografica de los equipamientos y servicios publicos
servicios publicos

Distribucién de la poblacién: Densidad de cada zona y representaciéon

Espacios grafica
Residendales Indice de motorizacion. Comparacién con municpios del entomo.
Representacidn grafica
3-POM

Estudios - Sintetizacion de la informacién disponible del POM
socioecondmicos
Previsiones de Localizacon cartografica de las previsiones de crecmiento y estimacion
crecimiento del nimero de viajes.
Esquema metodolégicovinculado al andlisis socio-ec onémico, territorial y urbanistico. Fuente:

DOYMO.

Por lo que se refiere a la distribucion modal, el analisis de las encuestas realizadas
permitira determinar las pautas de movilidad de los residentes de Ciudad Real: origen y
destino de los viajes, modo de transporte, motivo y frecuencia del viaje, cadena modal, etc.
Los datos obtenidos han sido contrastados con los que dispone nuestra empresa, tanto de
grandes ciudades como de otros municipios de similares caracteristicas con objeto de
determinar el nivel de sostenibilidad del sistema de movilidad de Ciudad Real.

Este analisis se ha completado con el de la valoracion subjetiva de la movilidad, a partir de
las encuestas y entrevistas personalizadas realizadas por nuestra empresa a los
principales agentes. Asi, se ha llevado a cabo una valoracién de los diferentes aspectos de
la movilidad y de los diferentes modos de transportes, los costes de la movilidad percibidos
o las razones de la eleccion modal.
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2.2.3 Anadlisis de la movilidad peatonal

Para valorar la situacion de la movilidad peatonal, se ha realizado, en los tramos
analizados, una evaluacion de los niveles de servicio que ofrecen las superficies
dispuestas para este modo de viaje segun el manual de capacidad, con propuesta de las
mejoras y adaptaciones que resuelvan los conflictos detectados. Los niveles de servicio,
definidos en el manual de capacidad, contrastan la superficie disponible para el peatén con
la intensidad detectada a partir de los aforos realizados. Estos puntos de aforos seran
considerados para la elaboracion de un observatorio sobre la movilidad.

Cuantificacién y asignacion espacial de los flujos de movilidad a pie

Matriz origen-destino de los desplazamientos a pie en el municipio (estructura espadcial)

Distribucién temporal (segun franjas horarias)

Tiempo utilizado en los desplazamientos a pie

Los desplazamientos a pie en la distribucién modal

Motivo de los desplazamientos: trabajo, estudios, ocio, compras, visitas u otros

Grupos que protagonizan los desplazamientos a pie: edad, género, nivel econémico

Valoracion de la oferta peatonal

Esquema metodolégicovinculado al analisis de los d esplazamientos de los peatones. Fuente:
DOYMO.

2.2.4 Analisis de la movilidad ciclista

Con relacion a las bicicletas, en el estudio se ha realizado un andlisis de las
potencialidades de este modo de transporte, asi como de los trazados de conexiones
interurbanas y entre el centro y los barrios y centros de atraccion perimetrales, planteando
diferentes alternativas de distribucion del espacio vial e integrando plenamente en ellas la
bicicleta.

Aligual que en el caso de los peatones, la realizacién de aforos ha permitido deter minar la
realizacion de un plano de intensidades que podr& ser actualizado afio a afio y que formara
parte del observatorio propuesto.

Del mismo modo, también se ha analizado el funcionamiento del sistema de bicicleta

publica (usos diarios, tipologia de los usuarios, etc.) a partir de los datos facilitados por los
servicios municipales.
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2.2.5 Anadlisis de la movilidad en transporte public o

El tratamiento de la informacion permitird definir el nivel de servicio de la oferta de
transporte publico en base al analisis de los siguientes aspectos:

» Tiempos de trayecto . se relaciona la velocidad con la longitud del trayecto (en

linea recta).

« Niveles de accesibilidad . Se analizara el nivel de accesibilidad tanto de la flota
como de las estaciones.

* Niveles de informacion . Se considerara la informacion facilitada al usuario previa
al viaje (web), en parada y en itinerario.

Esta informacion se obtiene a partir del Analisis-Diagnostico del Servicio de Transporte
Pablico Urbano de Ciudad Real que lleva a cabo la empresa explotadora.

Ademas, tanto la matriz de viajes en vehiculo privado (posible cambio del modo de
transporte), como el desarrollo urbanistico previsto, nos permitiran realizar simulaciones
sobre las potencialidades de crecimiento del transporte publico, tanto en nimero de
viajeros como en expansion territorial, especialmente en zonas no suficientemente

cubiertas.

Datos por cada linea

Km de Recorrido

Localizacddon de paradas. Tipo de paradas. Caracteristicas y
accesibilidad.

Velocidad comercial. Duracion trayecto entre paradas. Incremento en
hora punta

Distancia entre paradas

Cumplimiento de horaiio y frecuencia

Velocidad comercial

Costos anuales

Adaptacion para PMR

Datos Generales

Km de recorndo totales relativos a la poblacion y también en relacion
a los Kmz2 de area urbana

Anadlisis de la infomacion disponible

Tarifas, método de adquisicidn de titulos, modalidades de integracion

Comodidad y apariencia de los vehiculos

Datos por cada zona

Plano donde se situan todas las lineas que pasan, situacon de las
paradas, estaciones pfincipalesy de intercambio modal

Radio de cobertura (350m).

Esquema metodolégicovinculado a la oferta de autob uses. Fuente: DOYMO.
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Cuantificacién y asignacion espacial de los flujos soportados en cada tramo en transporte publico

N° anual de usuarios; Matiices origenes - destinos de los desplazamientos en TP dentro del municipio
y relaciones con otros municipios

Distribucién temporal (' segun franjas horaiiasy dia de la semana)

indice de ocupadion de los autobuses

Tiempo de desplazamiento

Motivo de los desplazamientos

Evolucédn de la demanda de movilidad en transporte colectivo en los Gltimos afios

Esquema metodolégicovinculado a la demanda de los desplazamientos en autobls urbano.
Fuente: DOYMO.

2.2.6 Analisis de la movilidad en vehiculo privado

a) Siniestralidad

Los datos de accidentes han permitido definir los niveles de riesgo en cada una de los
tramos de la red viaria basica de Ciudad Real.

b) Arafa de trafico

Los aforos han permitido la confeccién de la “arafia” de tréfico, detallandose para cada una
de las vias de los accesos y de la red viaria basica de la ciudad sus intensidades de
trafico.

c) Distribucién horaria, tipologia de vehiculos y m ovimientos

El analisis de los aforos automaticos ha permitido determinar las intensidades de trafico en
hora punta, asi como la curva de distribucién horaria del trafico. También se ha llevado a
cabo un analisis de la composicion del vehiculo con objeto de determinar por qué vias es
mas significativo el flujo de vehiculos comerciales.

d) Modelo de simulacion: matriz de viajes y niveld e servicio

La informacién recogida (aforos y encuestas) ha sido la base para elaborar y calibrar un
modelo de generacion, distribucion y asignacion de viajes en vehiculo privado por el centro
de la ciudad. Se ha utilizado el modelo de simulacién TransCAD, ya que permite evaluar
las diferentes propuestas de ordenacion del sistema de movilidad. En concreto, el modelo

esta conformado por:

* Un grafo : modelizacion de la red viaria de la ciudad donde se indica la capacidad
para cada uno de los arcos que la componen.
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 Una matriz de viajes elaborada a partir de las encuestas y ponderada en funcion

del volumen de viajes. La matriz, ademas de permitir conocer las relaciones de
movilidad en vehiculo privado en la ciudad, nos permite obtener indices muy
interesantes como desplazamientos por habitante o la longitud media d e los
desplazamientos internos.

 Modelos de asignacién . Son algoritmos que en base a la capacidad y la velocidad
de las vias distribuyen los viajes (matriz) entre la red (grafo) estableciendo los
niveles de servicio

A continuacion se procede a definir y exponer las caracteristicas del modelo de simulacion
propuesto. En concreto los objetivos del modelo son los siguientes:

» Determinar el nivel de utilizacion (vehiculos/dia de la red viaria). Este factor ofrece
los datos necesarios para la realizacién de estudios micro de determinados cruces
especialmente problematicos. Del mismo modo, nos indica posibles niveles de
trafico elevado en vias que, por sus caracteristicas morfolégicas, deberian tener
una funcion mas local.

e Determinar el nivel de saturacién de las vias del municipio. Los niveles de
saturaciébn nos permiten identificar los puntos conflictivos y determinar en
consecuencia las actuaciones necesarias para resolverlos.

» Simular las modificaciones del comportamiento del trafico ante cambios sobre los
sentidos de circulacion.

* Simular las modificaciones del comportamiento del tréfico ante las actuaciones
urbanisticas previstas (nuevas vias, peatonalizacion, etc.). La determinacion de los
puntos criticos del sistema no se realiza Unicamente sobre la situaciéon actual si no
qgue a partir del planeamiento vigente y las actuaciones urbanisticas previstas se
puede definir un escenario futuro y determinar sus puntos débiles, en relacion al
trafico de vehiculos.

El modelo de simulacién utilizado es el programa informatico TransCAD, que combina GIS
y capacidad de modelizacion de transporte en una Unica plataforma integrada. En la tabla
siguiente se detalla el proceso para la realizacion del modelo de simulacion.
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Construcciéon delmodelo de Simulacién (1)

a) Construccion del grafo

Se utiliza la base cartografica facilitada por el Ayuntamiento que al utilizar coordenadas
geogréficas permite tomar distancias de los arcos obteniendo longitudes reales de la red.

Una vez introducida la red de arcos, se procederd a definir sus caracteristicas,
introduciendo la siguie nte informacion:

» Sentidos de circulacion y giros prohibidos : A partir del trabajo de campo se
determinaran en un plano los sentidos de circulacion (DIR) y los giros prohibidos.

 Capacidad (AB CAP/BA CAP): La unidad de capacidad introducida es
“vehiculos/hora”. Su célculo se realiza en funcion de la siguiente férmula:

C=CcxNxF
en donde C= Capacidad

Cc =Capacidad por carril. Teniendo como referencia el “Manual de
Capacidad” se establece entre 1.200 veh./hora y 1.800 veh./hora en
funcién del tipo de via (via urbana o carretera)

N = Numero de carriles por sentido (AB CARRIL/BA CARRIL)

F = Factor de ajuste que viene determinado por la prioridad de la via, el
tipo de via o anchura de carril, la existencia de pasos de peatones y la
existencia de aparcamiento

 Velocidad (VEL): En funcion de las caracteristicas de las vias y de la velocidad
obtenida en los aforos se introduce velocidad de circulacion, a partir de la cual
combinada con la longitud de los arcos se calcula el tiempo de recorrido (AB
TIEMPO/BA TIEMPO).

b) Preparacion de la matriz origen/destino

Para determinar la matriz origen/destino se considera la zonificaciébn previamente
definida. Se define por cada zona un centroide, punto a partir del cual saldran los
conectores uniéndose con los puntos de la red viaria, definiéndose asi unos arcos que
tendran un codigo particular para ser diferenciados del resto de las vias del grafo.

Los conectores son arcos por los cuales los viajes (vehiculos) son asignados a la red
desde una zona (o centroide), los cuales no pueden ser utilizados como arcos de recorrido
de definicion de un trayecto. A los conectores se les caracteriza con una velocidad de
recorrido tedrica de acceso a la red, que se traduce en tiempo en funcién de éstay la
longitud.

Para la primera iteraciéon se utiliza como base la matriz obtenida a partir de las diferentes
encuestas. A partir de esta matriz inicial se estima la matriz definitiva en funcion de los
algoritmos de dispone el modelo de simulacion en que se tienen en cuenta los aforos.
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Construccién del modelo de Simulacion (2)

c) Asignacion de lamatriz

El modelo dispone de diferentes métodos de asignacion, optandose por utilizar el del
Equilibrio Estocastico

Este método es una generalizacién del método de equilibrio en la que el conductor no
tiene una informacién perfecta de las caracteristicas de la red y en el que percibe los
costes de viaje en diferentes maneras. Este método produce unos resultados mas
realistas que los del método anterior porque este método permite usar las vias con
caracteristicas peores. A estas vias se les asignan menor flujo pero no se les asigna un
flujo nulo como ocurria en el método anterior. Este modelo es calculado por TransCAD
usando el método de sucesivos promedios (Method of Successive Averages), el Unico
método convergente que se conoce. Debido a las caracteristicas de este método se
deben utilizar un gran namero de iteraciones.

Todos los procedimientos asignados en Trans CAD, excepto los “todo o nada”, actualizan
el tiempo de viaje iterativamente basadas en funciones de representacion con enlaces.
Una funcion de representacion de enlaces es una descripcion matematica de la relacion
entre el tiempo de viaje y el volumen del enlace (link). La formulacion del BPR
(Departamento de Caminos/Carreteras Publicas de EEUU) es una de las funciones de
representacion de enlaces mas usadas cominmente. La funciébn BPR relaciona los
enlaces de tiempo de viaje como una funcion del ratio volumen/capacidad en base a:

t=tf [L+a(vic)P]
donde: t =tiempo de viaje del enlace congestionado
tf = tiempo de viaje de libre fluidez del enlace
v =volumen del enlace
¢ = capacidad del enlace
a,B = parametros de calibracion

Mientras que un numero de formulaciones diferentes de dichas funciones han sido
sugeridas a lo largo de los afos (Branston, 1976; Davidson, 1966), la funcién BPR
(Manual de Asignacion de Tréafico, 1964) es muy adecuado para su uso en conjuncién con
los modelos de asignacién de tréfico. Con una eleccién adecuada de los parametros esta
funcion puede representar una amplia variedad de relaciones de retraso de fluidez
(incluidos aquellos de muchos otros modelos de retraso de fluidez) y asimismo es usado
por los modelos de asignacion de trafico en TransCAD. Los valores comunes para alfa y
beta son 0.15 y 4.0, respectivamente.

Esquema metodolégicovincuado a la modelizacién de trédfico. Fuente: DOYMO.
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2.2.7 Andlisis del aparcamiento

Para los escenarios temporales de referencia (diurno y nocturno) se han determinado los
déficits de aparcamiento por tipologia de demanda

Andlisis de la demanda de aparcamiento

Intensidad de uso del espacio de aparcamiento: % de tiempo que las
plazas estan ocupadas

Rotacion de las plazas de aparcamiento: tiempo medio de ocupacién de
una plaza y media de tiempo sin ocupar (andlisis por separado:
estacionamiento asociado a actividades diurnas, residentes y carga y
descarga) y en funcién de la tipologia de plaza (estaconamiento libre,
zonaazul...)

Referente al
espacio publico | Variacion a lo largo del dia del uso del espacio de aparcamiento
de aparcamiento

Motivos del desplazamiento asocdado a la utlizacon del espacio de

en calzada . .
aparcamiento (de la encuesta de movilidad).

Localizadén puntos mas solicitados y disfunciones

Localizadon y cuantificacion de lasinfracdones referente al aparcamiento
mas habitual: doble fila, esquina, acera, etc., distinguiendo proximidad a
los centros escolares, centros logisticos y demas usos del suelo.
Distincion entre vehiculos que realizan camga y descarga de mercancias

Se solicitaran datos de utilizacion de aparcamientos mas relevantes y se
obtendrdn muestras de entradas y salidas para validar y completar estos
datos. Intensidad de uso de los aparcamientos, rotacién, tipologia de
usuario, ewolucién diaiia y motivos que generan el desplazamiento.

Referente al
estacionamiento
fuera de calzada

Esquema metodolégicovinculado al andlisis de la de manda de aparcamiento. Fuente: DOYMO.

2.2.8 Aspectos energéticos y medioambientales

Ademas de la valoracion de los datos de la estacion de calidad del aire, a partir de los
datos recopilados se estima el consumo de combustible, asi como las emisiones
contaminantes.

Para el andlisis socioecondmico se han considerado basicamente dos aspectos: el tiempo
y el coste del desplazamiento. Con relacién al primero la modelizacion de la movilidad en
vehiculo privado y transporte publico permitird determinar el tiempo empleado en los
diferentes escenarios planteados.

Por lo que se refiere al coste del desplazamiento, se monetizara el coste del tiempo en los
diferentes escenarios asi como el gasto en combustible a partir de los calculos obtenidos.
Del mismo modo, también se cuantificardn econémicamente las externalidades generadas
por el sistema de movilidad. Los ratios considerados para el célculo de los costes del
tiempo y contaminacién se basan en el estudio Heatco 2006 de la Union Europea.
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2.3 Definicion de escenarios y planteamiento de pro  puestas

2.3.1 Definicion de escenarios

Se analizan las condiciones de movilidad futura en tres escenarios temporales:

» Corto plazo (2015): se proponen las medidas de actuacion a ejecutar de forma
prioritaria, que son concretadas y presupuestadas.

* Medio plazo (2019): Medidas que necesitan de un periodo mas dilatado para su
consolidacion.

 Largo plazo (2025): se plantean las directrices generales de movilidad en
concordancia con el Plan de Ordenacion Municipal, también pendiente de
aprobacion.

No obstante, son necesarias revisiones cada cuatro afios para determinar el nivel de
cumplimiento de los objetivos fijados.

2.3.2 Planes de actuacion

El plan culmina con la definicion, teniendo como referencia las estrategias que formula el
IDAE, los siguientes planes de actuacion:

. Medidas de control y ordenacion de trafico.

. Medidas de gestién y limitacion del aparcamiento para el vehiculo privado.
. Medidas de potenciacién del transporte colectivo.

. Medidas de fomento de la movilidad a pie.

. Medidas de potenciacién de la movilidad ciclista.

. Medidas especificas de gestion de la movilidad.

. Medidas para la mejora de la distribucién urbana de mercancias.

. Medidas para la divulgacion y seguimiento del plan.



PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE
DE CIUDAD REAL

3. ANALISIS SOCIO-ECONOMICO Y URBANISTICO

3.1 Poblacion

a) Evolucién

En 2011, la poblaciébn de Ciudad Real era de 74.798 habitantes, presentando un
crecimiento constante en los Ultimos 10 afios. Asi, desde el 2000, el incremento ha sido de
un 24,2% con una media anual de crecimiento de un 2%. El mayor aumento se produjo
entre el afio 2001 y 2002 (superior al 6%). Por el contrario, a causa de la crisis, los dos
Gltimos afios se observa una estabilizacion del nimero de habitantes (+0,45% y +0,61%
respectivamente).

80.000

75.000

70.000

65.000

60.000 +—

55.000 J I

50.000 - T T T T T T T T T T r

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Figura 6: Evolucion de la poblacion de Ciudad Real. Fuente: INE.

El crecimiento de la poblacion de Ciudad Real de los dltimos afios ha sido superior al de la
provincia y la region, aunque se detecta una equiparacion desde 2005.

2,50%

2,00%

1,50%
1,00%

ey N I H I H
0,00%' T T T

1991-1996 1996-2001 2001-2005 2005-2010

® Ciudad Real  '® Provincia de Ciudad Real = C.A. Castilla-La Mancha

Figura 7: Crecimiento poblacional enlos Ulimos a flos. Fuente: Observatorio Local de Empleo.
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A la poblacion censada debe afiadirse la importante poblacién flotante, principalmente
universitaria, que en base a los consumos de aguas se estima en 15.000 personas mas.

La distribucion por sexos es la siguiente:

90y mas

80-84 afios

70-74 aios

60-64 afios

50-54 afios

M i\fHHHu“

40-44 aios
3034 afios E '
20-24 afios

10-14 afios E ‘

0-4 afos

-4.000 -3.000 -2.000 -1.000 1.000 2.000 3.000 4.000

" Mujeres ® Hombres

Figura 8: Piramide de poblacién de Ciudad Real. Fue  nte: Observatorio Local de Empleo.

Debe indicarse que mas de la mitad de la poblacion (56%) se concentra en el interior de
las rondas, con densidades que en algunos casos (parte occidental) superan los 300
hab/Ha. Elresto del interior de rondas, menos la zona del Torredn dispone de densidades
superiores a los 200 habitantes/Ha Fuera de Rondas Unicamente en la zona comprendida
entre el Paseo de Carlos Erafia y la Av. de las Lagunas de Ruidera se alcanza una
densidad relativamente elevada.
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Figura 9: Distribucion de la poblacion por zonas afi 02011. Fuente: Ayto. Ciudad Real.

Por lo que se refiere a los crecimientos futuros, un primer documento del Plan de
Ordenacién Municipal actualmente en fase de redaccion, indicaba que en el afio 2016 la
ciudad practicamente dispondria de 150.000 habitantes, alcanzando cerca de 160.000 en
el 2022. No obstante, dada la actual coyuntura econdmica ya en el estudio de movilidad
del afio pasado se planted un escenario mas conservador: 85.000 habitantes en el afio
2016y 122.000 en el 2022. Esta prevision es la que se expone en los siguientes planos.

Debe indicarse que dada la magnitud del espacio por consolidar urbanisticamente, las
densidades de poblacion apenas se ven modificadas. Debemos indicar que el interior de
Rondas concentra el 56% de la poblacion en el 4% de la superficie urbanizable. Aunque
Unicamente consideraramos el interior de la 22 ronda (Fernando Alonso, Av. Europa, Av.
de los Descubrimientos), el interior de la 12 ronda Unicamente supondria un 17% de la
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superficie. Asise prevé un crecimiento que aunque importante, al ser mayoritariamente de
baja densidad puede incentivar la utilizacion de modos motorizados.

'5/

o
Figura 10: Distribucién de la poblacion por zonas ( prevision 2016). Fuente: Ayto. Ciudad Real.
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Motorizacion

El total de vehiculos censados en 2011 es de 47.443 vehiculos, de los cuales el 71% son
turismos y el 15% camiones y furgonetas.

El indice de motorizacion de Ciudad Real es, para el afio 2010, de 456 turismos por cada
1.000 habitantes. Comparativamente, Ciudad Real tiene un indice de motorizacion muy
elevado, similar a la media de la Comunidad y de Espafia, y por encima de capitales de
provincia préximas como Albacete, lo que evidencia un alto nivel de renta y una elevada
dependencia del coche.

510
490
470
450
430
410
390
370
350

494

468

445

Ciudad Real Albacete Toledo Castilla-La Mancha Espafia

Figura 12: Evaducién de la motorizacion de Ciudad R eal. Fuente: Ayuntamiento de Ciudad Real.

3.3

Equipamientos y actividad terciaria

Ciudad Real dispone de numerosos equipamientos a nivel local a los que se afaden los
equipamientos a nivel regional dado su posicion como capital de provincia, e incluso
delegaciones de la Administracion Central del Estado.

Los equipamientos més importantes se desarrollan a continuacion:

Centros sanitarios : H principal punto es el hospital central situado en el sur del
municipio que integra la mayoria de las especialidades médicas. Ademas, existen
otros dos centros hospitalarios de reducido tamario en el oeste, todos ellos fuera de
la ronda. Por otro lado, hay distribuidos varios centros de atencién primaria a lo
largo de la ciudad.

Centros educativos : Existen numerosos colegios e institutos repartidos por todo el
municipio, aungque hay dos puntos donde su concentracion es mayor: a lo largo del
Paseo Carlos Erafiay al este de la ciudad entre las rondas.
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e Universidad : Esta situada al noreste del municipio, fuera de la ronda, donde se
concentra la préctica totalidad de los centros universitarios, aunque el rectorado se
encuentra en el interior de la ronda y algunas instalaciones se han desplazado al
exterior del ndcleo urbano, pasadas las vias de tren.

 Equipamientos deportivos : Los principales equipamientos deportivos son el
polideportivo situado al este junto a la universidad, los centros educativos fuera de

la ronday el Quijote Arena situado al suroeste en la Ctra. de Puertollano.

* Transporte publico : Principalmente la estacion de tren situada al este en el
perimetro de la ciudad, y la estacién de autobuses situada al sur junto a la ronda
muy préxima al centro urbano.

A continuacion se muestra esquematicamente la localizacion de los principales
equipamientos.
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entos. Fuente: DOYMO.

Por lo que se refiere a la actividad terciaria tradicional a cielo abierto, debe destacarse el
importante nimero de comercios localizado en la zona peatonal de Plaza Mayor y entorno.
Asimismo, también es destacable la actividad comercial en determinados ejes como

Calatrava, Mata, Moreria o Toledo.
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AYUNTAMIENTO
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@ ESCUELA
SUPERMERCADO

ZONA PEATONAL

e ACTIVIDAD TERCIARIA ALTA
s ACTIVIDAD TERCIARIA MEDIA
ACTIVIDAD TERCIARIA BAJA

Figura 14: Actividad terciaria. Fuente: DOYMO.

Ademas de la actividad comercial del centro urbano debe indicarse la actividad terciaria

prevista por el planeamiento para grandes superficies, algunas de ellas ya implantadas
como los multicines de la Ctra. de Fuensanta o los hipermercados situados en la Avda. de

Europa y Ctra. de Porzuna.
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Figura 15: Oferta terciaria prevista por el planeam iento. Fuente: Ayto. Ciudad Real.

Por lo que se refiere a la actividad industrial, la gran mayoria, tanto en la situacion actual
como en lo previsto por el planeamiento se sittia al este de las vias del tren. Unicamente
gueda encajonado dentro de la ciudad el Poligono Industrial Larache. No obstante, esto

puede ser una oportunidad para localizar en estos espacios actividades logisticas que
permitan una distribucién urbana de mercancias con vehiculos de tipo urbano menos

contaminantes.
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miento. Fuente: Ayto. Ciudad Real.

Figura 16: Oferta industrial prevista por el planea

3.4 Caracterizacion de la poblacion

De la encuesta domiciliaria realizada en el marco del Plan de Movilidad Urbana Sostenible

de Ciudad Real, se desprenden resultados que caracterizan la poblacién de la ciudad. La
pirAmide poblacional se ajusta a los valores habituales de ciudades espafiolas con una

poblacién algo envejecida.
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Figura 17: Distribucién poblacional. Fuente: DOYMO.

El tamafio medio del hogar es de 3,15 personas. La distribucién de los hogares de la
ciudad por tamafio es la mostrada en la figura siguiente.

més de 5 miembros |l 2,57%

5 miembros || [o,16%
4miembros | N 31,67%
3miembros ([N 21,54%
2miembros ([N 25,72%

1miembro | I 0,32%

0,00% 5,00% 10,00% 15,00% 20,00% 25,00% 30,00% 35,00%

Figura 18: Composicién del hogar. Fuente: DOYMO.

El nivel de estudios corresponde con una poblacion con un alto nivel educativo ya que el
30% dispone de estudios universitarios y Unicamente el 14% de la poblacién sélo tiene
estudios primarios.
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Figura 19: Nivel de estudios. Fuente: DOYMO.

En cuanto a la situacién profesional destaca el alto porcentaje de personas con contrato
fijo o indefinido. También es importante la cantidad de personas que se dedican a las
tareas del hogar o que estan jubiladas.
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Figura 20: Situacién profesional. Fuente: DOYMO.
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4. ANALISIS DE LAS PAUTAS DE MOVILIDAD

4.1 Distribucion modal

De los datos de la encuesta domiciliaria, realizada para un dia tipo laborable del mes de
octubre, se desprende que los ciudadanos de Ciudad Real realizan 3,05 desplazamientos
por habitante mayor de 16 afios y dia (se considera desplazamiento todo trayecto entre un
origen y un destino determinado independientemente de los modos de transporte
utilizados). Si se considera el total de poblacién son 2,50 desplazamientos y dia.

La distribucién modal muestra que el modo de transporte principal es el pie, seguido del
vehiculo privado. En cuanto al transporte publico, considerando tanto el escolar como el
regular (urbano e interurbano) unicamente supone el 6,7% del total de desplazamientos.
Por otro lado, se debe sefialar que la bicicleta, a pesar de disponer de una reducida oferta,
supone el 1,7% del total de desplazamientos, valor no despreciable si se compara con
otras ciudades espafiolas.

Bicicleta Otros

= Coche

= Transporte publico
= A pie

® Bicicleta

u Otros

Transporte
publico
6,8%

Figura 21: Distribucion modal agregada. Fuente: DOY  MO.

Asi, la utilizacion del coche se sitta ligeramente por debajo de la media espafiola y de
otras capitales de provincia. No obstante, los especiales condicionantes de compacidad y
complejidad del nucleo urbano, permitirian reducir ain més la utilizacion del vehiculo
privado.

Tanto es asique en un andlisis en mayor profundidad de las pautas de movilidad de las
encuestas domiciliarias se ha constatado diferentes distribuciones modales entre los
residentes del interior de la ronda y los de fuera de la ronda segin se muestra a
continuacion.
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Figura 22: Esquema de distribucién modal actual pa  ra residentes del interior y exterior de la
ronda. Fuente: DOYMO.

Del total de desplazamientos realizados diariamente por los residentes (cerca de 190.000),
el 57,6% se realiza con medios no motorizados, mientras que el 42,5% con medios de
transporte motorizados. Estos valores son relativamente positivos en comparacién con
otras ciudades pequefias 0 medianas espafiolas. El motivo es posiblemente la compacidad
urbanistica de la ciudad, la orografia llana, las condiciones climatologicas favorables la
mayor parte del afio y las polticas decididas llevadas a cabo por el Ayuntamiento de
Ciudad Real encaminadas a potenciar la movilidad a pie.
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Ciudad Real  Madrid Sevilla Murcia Vitoria Media
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® Vehiculo privado ™ Transporte publico  * No motorizados  ® Otros

Figura 23: Distribucion modal en otras ciudades. Fu  ente: Observatorio de la Movilidad, Encuesta
Moviliay Planes de Movilidad.

Si se consideran también los desplazamientos de las personas que vienen de fuera del
municipio, se obtienen 262.200 desplazamientos diarios, de los cuales 72.900 los efectian

los foraneos entre el exterior y Ciudad Real y viceversa. Los residentes efectian 175.800
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desplazamientos interiores y 13.500 desplazamientos exteriores. En la figura se muestran
las distribuciones modales para cada tipo de desplazamiento de personas. Como es
evidente, la proporcién de transporte publico es mayor en los viajes entre Ciudad Realy el
exterior y los desplazamientos no motorizados son mayoritarios en los viajes internos. En
cualquier caso, Ciudad Real actia mas como polo atractor de viajes respecto a
poblaciones cercanas, debido a su capitalidad. Se han considerado también 7.500 viajes
de vehiculos de mercancias adicionales (un 11% de los viajes en vehiculo privado
generado por los residentes).

262.200

desplazamientos
diarios totales

189.300 72.500
desplazamientos desplazamientos
de residentes de foransos

175 800 13 500 72900
desplazamientos desplazamientos desplazamientos
interior CR CR - exterior exterior- CR

Bicicleta; Mo
1,63 Transports

::'. Transparte
publica;
6,5%

Figura 24: Total de desplazamientos y distibucione s modales. Fuente: DOYMO.

En total, considerando todos los desplazamientos diarios realizados por residentes y
foraneos, se hacen 131.500 desplazamientos en vehiculo privado, 22.400 desplazamientos
en transporte pablico y 108.300 desplazamientos en medios no motorizados.

A pesar de que se trata de una ciudad compacta y abarcable tanto para ir a pie como para
ir en bicicleta, mas de un 30% de los desplazamientos se realizan en coche. Ademas, los
ciudadanos indican que este es el modo que hay que potenciar alun mas. Es este un
sintoma de que la tendencia de la movilidad en Ciudad Real puede ser hacia habitos
menos sostenibles, y de la dificultad de tomar medidas de disuasién del vehiculo privado a
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favor de modos que claramente producen menos externalidades negativas social,
econdémica y medioambientalmente.
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Figura 25: Medida en que se debe potenciar cada mod o para mejorar la calidad de vida de la
ciudad (1-10). Fuente: DOYMO.

4.2 Motivo de viaje

Entre los motivos de viaje destacan los viajes obligados, esto es trabajo (32,0%) y estudios
(13,4%), vy los viajes de compras (20,6%). En el mismo nivel que los viajes de estudios se
encuentran los viajes por ocio y por gestiones. H elevado porcentaje de viajes por compras
confirman el caracter comercial de la economia local.
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Figura 26: Distribucién modal agregada. Fuente: DOY  MO.

Si se analizan los motivos de viaje, de acuerdo con el modo de transporte utilizado, se
observa como en los motivos que generan mas actividad econdmica es mayor la utilizacion

de modos sostenibles. Asi, los desplazamientos a pie se realizan fundamentalmente por

motivos de ocio (75,2%) o para realizar compras (72,5%), mientras que el vehiculo privado
se usa para ir a trabajar (47,6%) y, en menor medida, para estudios y para acceder al
hospital. Este Ultimo motivo es con diferencia para el que mas viajes mecanizados se
realizan debido a su situacién en la periferia del municipio. Otro hecho significativo es el
importante uso de la bicicleta (5,1%) para viajes de ocio y de visitas de amigos o

familiares.

Ocio/Diversién

Gestiones

Visita amigo o familiar = Coche
H Autobus
M édico/Hospital .
o A pie
Compras H Bicicleta
. B Otros
Estudios
Trabajo
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Figura 27: Distribucion de viaje por modo y motiv o. Fuente: DOYMO.
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4.3 Temporalidad de los viajes

De la caracterizacion de los viajes habituales de los ciudadanos de Ciudad Real se
desprende gque el tiempo de viaje medio es de 14,58 minutos. Por modos, el que menos
tiempo lleva es a pie (13,60 minutos), sin embargo la percepcion del tiempo de viaje en
bicicleta o en autobus es ligeramente superior a la percepcion del viaje en coche.

25
19,87
20 17,94
14,58 15,43 L
8 15 13,0  —
)
b=}
£
E 10 —
5 |
0 . . r r .
Total Coche Transporte A pie Bicicleta

publico

Figura 28: Tiempo medio de vigje por modo. Fuente:  DOYMO.

En cuanto al reparto horario de los viajes en la ciudad, se aprecia en los histogramas
siguientes como los picos se sittan a las 11h (viajes de compras y gestiones
principalmente) y a las 8h y a las 15h (relativos al motivo trabajo).
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9,00%
8,00%
7,00%
6,00%
5,00%
4,00%
3,00%
2,00%
1,00%

0,00% ——T—T—
0 1 2 3 45 6 7 8 9 101112 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

horas

Figura 29: Histograma diario de los vigjes encualq  uier modo. Fuente: DOYMO.
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En el histograma de viaje en coche se confirma el predominante uso del vehiculo privado
para motivo trabajo y estudios al corresponder con puntas a las 8h y las 15h.
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horas

Figura 30: Histograma diario de los vigjes encoche . Fuente: DOYMO.

Por el contrario, en el histograma de viaje a pie se produce el efecto contrario, estando el

pico de utilizacion a las 12h debido al predominante uso de este modo por motivos
compras y gestiones.
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14,00%
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10,00%
8,00%
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Figura 31: Histograma diario de los vigjes a pie. F  uente: DOYMO.
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4.4 Motorizacion

De la encuesta domiciliaria realizada en el marco de este estudio se pueden obtener
indices interesantes que reflejan el grado de motorizacion de la sociedad ciudadrealefia.

La disponibilidad de vehiculos en el hogar alcanza valores del 90,0%. En cuanto a tipo de
vehiculos, la encuesta refleja que se dispone de media de 1,39 coches, 0,83 bicicletas,
0,14 motocicletas y 0,03 furgonetas por hogar en Ciudad Real.

= Si

= No

Figura 32: Disponibilidad de vehiculo en el hogar. Fuente: DOYMO.

En cuanto a la disponibilidad personal de coche, este valor disminuye al 82,8%. Otro valor
interesante es que tres cuartas partes de las personas en edad de poseer permiso de

conducir disponen de él.
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" No

Figura 33: Disponibilidad personal de coche. Fuente  : DOYMO.

mSi

" No

Figura 34: Disponibilidad de permiso de conducir. F uente: DOYMO.

Por dltimo, en referencia al lugar de aparcamiento nocturno del vehiculo en los hogares de
Ciudad Real, se aprecia como la mayoria de estos disponen de plaza de garaje en el
propio edificio o en otro proximo a la vivienda, mientras que el aparcamiento ilegal en la

calle es muy reducido.
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Figura 35: Lugar de estacionamiento nocturno habitu  al. Fuente: DOYMO.
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5. ANALISIS DE LA MOVILIDAD PEATONAL

5.1 Oferta peatonal

Con respecto a la movilidad peatonal, el primer objetivo del estudio es asegurar una red
eficiente para los desplazamientos de los peatones con una seccién minima que garantice
unos niveles de seguridad y comodidad aceptables, y que permita la accesibilidad
universal.

En este sentido, se consideran normativas referentes a accesibilidad tales como el Decreto
158/1997 de 2 de Diciembre “Cddigo de Accesibilidad de Castilla-La Mancha”, o la Orden
VIV/561/2010 de 1 de febrero “Condiciones Basicas de Accesibilidad y No Discriminacion
para el Accesoy Utilizacién de los Espacios Publicos Urbanizados”.

Una red peatonal accesible es aquella compuesta de itinerarios que garantizan el uso no
discriminatorio y la circulacion de forma autonoma y continua de todas las personas. Estos
itinerarios deben cumplir los siguientes requisitos:

» Discurre siempre de manera colindante o adyacente a la linea de fachada o
elemento horizontal que materializa fisicamente el limite edificado a nivel del suelo.

* En todo su desarrollo posee una anchura libre de paso no inferior a 1,80 m, que
garantice el giro, cruce y cambio de direccion de las personas independiente mente
de sus caracteristicas o0 modo de desplazamiento.

* En todo su desarrollo posee una altura libre de paso no inferior a 2,20 m.
* No presenta escalones aislados niresaltes.

e Los desniveles son salvados mediante vados, rampas o0 escaleras de acuerdo con
caracteristicas tales como pendientes longitudinales y transversales maximas del
10% y 2% respectivamente.

* Garantiza la continuidad en los puntos de cruce con el itinerario vehicular, para que

el transito de peatones se mantenga de forma continua, segura y autbnoma en todo
su desarrollo.

* Su pavimentacion es dura, estable, antideslizante en seco y en mojado, sin piezas
ni elementos sueltos para asegurar su continuidad y la inexistencia de resaltes.

* En todo su desarrollo dispone de un nivel minimo de iluminacién de 20 luxes,
proyectada de forma homogénea, evitando el deslumbramiento.

» Dispone de una correcta sefializacién y comunicacion.
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Figura 36: Seccion de acera minima exigida por norm  ativa. Fuente: DOYMO.

La oferta viaria determina muy a menudo la oferta especffica que se destina finalmente al
peatén. En este sentido, y teniendo en cuenta el ancho de acera sefialado (1,8 m) para
garantizar unas minimas condiciones de comodidad y seguridad, existen calles donde el
ancho o la morfologia de la via impiden la separacién entre los itinerarios vehicular y
peatonal a distintos niveles, por lo que se debe adoptar una solucién de plataforma Unica
de uso mixto. Esto significa que la acera y la calzada estan a un mismo nivel, teniendo
prioridad el transito peatonal, quedando perfectamente diferenciada en el pavimento la
zona preferente de peatones, asi como la sefalizacion vertical de aviso a los vehiculos.
Asi, en calles de menos de 7 metros entre fachadas deberian ser de prioridad para
peatones, sin distinguir la acera de la calzada, y en las de menos de 9 metros no se
deberia autorizar el aparcamiento.

A continuacion se muestran diferentes ejemplos de calles en Ciudad Real que a su vez
pueden considerarse calles tipo, de las cuales se analiza la situacién peatonal actual y
posibles mejoras a realizar.

Ciudad Real dispone de una relativamente amplia zona peatonal o de preferencia peatonal
que incluye las calles del centro histoérico en torno a la Plaza Mayor y la Plaza del Pilar. En
estas calles el acceso de vehiculos esta muy restringido y la funcionalidad de estos
espacios es claramente estancial y de paseo, donde ha proliferado un &rea comercial
importante gracias a la ausencia de vehiculos.
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Figura 37: Plaza Mayor. Fuente: DOYMO.

" Figura 38: Calle Cruz. Fuente: DOYMO.
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Figura 39: Calle Feria. Fuente: ESM.

Existen en esta area central de la ciudad vias que se encuentran parcial o totalmente
peatonalizadas, con plataforma Unica de material adecuado a su funcionalidad
eminentemente peatonal y escasa circulacién de vehiculos ya que existe una limitacion
total o parcial de acceso de estos. Sin embargo, como se ve en la imagen siguiente, en
algunas ocasiones se observa estacionamiento ilegal en estas calles por vehiculos que
estacionan o realizan labores de carga y descarga. Es necesaria una regulacién clara de
estas vias, especificando los usos y horarios permitidos en general del municipio y en el
caso particular de cada calle, asi como un control en los accesos.
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Figura 40: Calle Feria. Fuente: ESM.

Un caso particular es la de las calles que solo permiten el acceso o la salida al parking
publico que se encuentra en la Plaza Mayor que entorpece el flujo peatonal de la zona.

Figura 41: Calle Bernardo Mulleras. Fuente: DOYMO.
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La mayoria de las calles de Ciudad Real son mixtas, repartiéndose el espacio entre
aceras, aparcamiento y carriles de circulacion. Especialmente, en el interior de la ronda, la
escasez de seccion de la calle obliga en muchas ocasiones a un solo carril unidireccional,
a un espacio muy limitado de aparcamiento, y lo mas grave, a unas aceras muy por debajo
de la seccion util que obliga la normativa de accesibilidad y lejos de cualquier estdndar de
funcionalidad y calidad en los desplazamientos peatonales. Esta realidad es especialmente
grave en calles comerciales del centro.

=3 b .A TN = | ; -"\ g .
Figura 43: Calle Ciruela. Fuente: DOYMO.

En el Anejo I Inventario Viario se desarrolla el reparto de superficies entre aparcamiento,
circulacién de vehiculos y peatones para cada calle del interior de la ronda.
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Figura 45: Calle Hernan Cortés. Fuente: ESM.

En algunas de estas vias, se ha hecho imprescindible limitar el aparcamiento a un solo
corddén de aparcamiento para dar una acera con las minimas condiciones de accesibilidad,
como se ve en la imagen siguiente.
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Figura 46: Calle Bojas. Fuente: ESM. '

En otras se ha limitado también el cordén a un solo lado de la calle por medio de bolardos,
pero no se ha ampliado la acera, quedando la actuacion incompleta.

Figura 47: Calle Valencia. Fuente: ESM.

La solucion en los casos con la distancia entre fachadas mas estricta es, sin duda, la
eliminacién del aparcamiento y la creacion de una plataforma Unica, que haga notar al
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conductor del vehiculo que se encuentra en una zona en la que se debe moderar la
velocidad ya que el usuario preferente de esa via es el peatén.

Figura 49: Calle Montesa. Fuente: DOYMO.
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Esta es la solucién a la que se debe tender, priorizando las calles con las aceras mas
estrechas como en los ejemplos siguientes.

et

Figura 50: Calle Angel. Fuente: ESM.
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Figura 51: Calle Norte. Fuente: ESM.

Otro de los problemas que tienen las calles del interior de la ronda son los diferentes
retranqueos de la linea de fachada, que provocan discontinuidades en los itinerarios
peatonales. Estos casos deben cuidarse en detalle, permitiendo en cualquier caso la
continuidad peatonal, aunque sea a costa de la linea de aparcamiento.
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Figura 52: Calle Espino. Fuente: ESM.

La ronda es un caso particular de la problematica para los movimientos peatonales en la
ciudad. En primer lugar, es un vial que no pertenece al Ayuntamiento de Ciudad Real sino
al Ministerio de Fomento, y este hecho se refleja en la morfologia de la via, mas pensada
para la capacidad y velocidad del flujo de vehiculos que para una calle integrada
plenamente en la ciudad. Esta via genera un efecto barrera para los peatones al haber
poca permeabilidad y existir un trafico muy agresivo (velocidad, ruido, etc.).

.
W\

Figura 53: Ronda de Calatrava. Fuente: Google Eart
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Figura 54: Ronda de Ciruela. Fuente: DOYMO.

Asi, parece que esta via debe ser objeto de un estudio en detalle de recuperacion urbana
gue englobe no solo el efecto que puede tener en la movilidad de vehiculos y peatones
sino en otros aspectos urbanisticos y sociales.

En cuanto a la situacién del viario del exterior de la ronda la situacion es en general buena
debido a que se ha desarrollado urbanisticamente en una época posterior que el interior de
la ronda con unas secciones y unos criterios mas favorables para los desplazamientos de
todos los modos de transporte. Sin embargo, se deberian potenciar en esta area la
integracion urbanistica en la vida de la ciudad, es decir, buscar zonas estanciales
agradables para los ciudadanos de estos barrios donde estos puedan desarrollar su vida
en la proximidad de sus vecinos. El objetivo es buscar traer el centro a los barrios para que
no se deban desplazar los barrios al centro, con el evidente impacto en la movilidad de la
ciudad. Esto se puede conseguir con actuaciones puntuales en areas estratégicamente
definidas en cada barrio como pueden ser macromanzanas 0 micropeatonalizaciones.

En las pedanias de Ciudad Real, la problematica es diferente al ser nucleos de poca
poblacién sin apenas circulacion de vehiculos en los que las calzadas se comparten en la
préctica por los peatones y coches, y las aceras son testimoniales.

Sin embargo, en Las Casas existe un caso particular digno de menciéon como es la travesia
gue forma la carretera CM-412 a su paso por la pedania. La peligrosidad de la travesia
debe ser aminorada, en la medida de lo posible, con reductores de velocidad acordes a la
normativa especifica y protegiendo los itinerarios peatonales.
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En Valverde se encuentra una muestra en la adecuacion de zonas estanciales por la
implantacion de la plataforma Gnica, la eliminacion de barreras arquitecténicas y la
colocacion del mobiliario urbano.

i .

Figura 56: CalleVéI?eriano Garcia. Fuente: ESM.

En cuanto a lo que se refiere a nivel de calidad de las aceras y los itinerarios peatonales,
se puede citar uno de los problemas mas habituales de las calles de Ciudad Real: la
accesibilidad. Este es el claro indicador de calidad de las aceras, tal y como se explica en
este apartado, un itinerario accesible para personas de movilidad reducida es sinénimo de
calidad para el conjunto de los peatones. En este sentido existen en la ciudad lugares
donde se producen discontinuidades por la falta de vados, a pesar de los esfuerzos de los
Ultimos afios de reduccién de barreras arquitecténicas.
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Figu : Glorieta rlos I1l. Fuente: ESM.

Y otros lugares donde aunque se han seguido criterios de accesibilidad, la puesta en obra
no se ha finalizado correctamente.

Figura 58: Avenida de Europa. Fuente: DOYMO.

Aungue como norma general, en las calles donde se ha actuado en los Ultimos afios y en
los nuevos desarrollos el nivel de accesibilidad es correcto.
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Figura 59: Viario interior de la estacion de tren.  Fuente: DOYMO.

Otro de los aspectos de calidad de movilidad peatonal a mejorar en algunas calles de
Ciudad Real es la iluminacién, por un lado de los pasos peatonales mas conflictivos y por
otro lado de soportales y pasajes.

. b

Figura 60: Pasaje Gutémez Ortega. Fuente: ESM.

Por Gltimo, se puede citar que existen lugares (entorno de la universidad) donde el material
de construccién del acerado no es el adecuado o el mantenimiento es deficiente,
especialmente con lluvia, ya que las baldosas se encuentran sueltas provocando la
incomodidad en los peatones.
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Figura 61: Avenida de Camilo José Cela. Fuente: ESM

Algunas soluciones respecto al estado de conservacion consisten en una reforma de
tramos de calles, que en ocasiones se ha comenzado a realizar para adaptarse a criterios
de calidad peatonal como los que se muestra a continuacion.

:

Figura 62: Calle Belchite. Fuente: ESM.

an .t
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Figura 63: Calle Santa Maria de la Cabeza. Fuente: ESM.

En el Estudio Sectorial de Movilidad, se ha elaborado un inventario viario de todas las
calles del municipio. Para cada una de las vias que se encuentran en el interior de la ronda
se analiza una serie de parametros que se valoran tanto cuantitativamente como
cualitativamente. Los parametros analizados son:

* RESULTADO: Muestra si se han encontrado no conformidades; si el valor es 0 es
gue se ha considerado una via no conforme en el interior de la ronda, o que no se
ha analizado si es una calle en el exterior de la ronda (CONFORME = correcto /0 =
no correcto o no analizado (solo fuera de la ronda)).

 ID: Muestra el identificador de la via; con cuatro cifras numéricas (la primera
corresponde al distrito postal) y una R al final si se trata de una calle en el interior
de la ronda.

« TIPO DEVIA: Calificativo facilitado por la Direccién del Estudio.
+  NOMBRE DE ViA: Nomenclatura igualmente facilitada por la Direccién del Estudio.
« DISTRITO: Muestra el distrito postal en el que se encuentra la calle.

» PASO DE PEATONES: Recoge la existencia o no, asi como en caso de su
existencia la funcionalidad del mismo (OK = correcto / NO = no existe o0 no correcto
/ 0 = via fuera de la ronda).

« REDUCTORES DE VELOCIDAD: Recoge la existencia o no, asi como en caso de
su existencia el estado funcional adecuado de estos (OK = correcto / NO = no
existe 0 no correcto / 0 = via fuera de la ronda).

+ SEMAFOROS: Recoge la existencia o no, asi como en caso de su existerncia la
funcionalidad del mismo (OK = correcto / NO = no existe 0 no correcto / 0 = via
fuera de la ronda).

« SENALIZACION: Recoge la existencia o no, asi como el nivel de servicio (OK =
correcto / NO = no existe / REVISAR = la placa ha perdido en un grado importante
su funcionalidad por motivos diversos / 0 = via fuera de la ronda).
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« VELOCIDADES VEHICULARES: Recoge la velocidad del trafico vehicular (OK =

se encuentra dentro de los limites y capacidad del viario / NO = cuando no esta
permitida la circulacion de vehiculos / NOCTURNAS = se debe moderar la
velocidad en horario nocturno / ATENCION = es habitual el exceso de velocidad por
parte de los vehiculos / 0 = via fuera de la ronda).

e CRUCES Y GLORIETAS: Recoge el disefio geométrico asi como el uso vehicular
(OK = la interseccién cumple sus funciones adecuadamente con su disefio / NO =
no existe interseccion de vehiculos / REVISAR = el disefio actual puede ser
susceptible de mejora / ESTACIONA ILEGAL = su funcionalidad es disminuida por
un aparcamiento ilegal de los vehiculos / 0 = via fuera de la ronda).

» ESTACIONAMIENTOS: Recoge la existencia o no de estos, y en el caso de que
estén, en toda la via o Unicamente en una parte, regulados (S| = existe
estacionamiento / REGULADO = el estacionamiento existente es regulado /
ILEGAL = no se contempla estacionamiento pero en realidad se produce de
manera ilegal / NO = no dispone de estacionamiento / 0 = via fuera de la ronda).

* GENERAL: Recoge el resultado global de la via (1 = muy adecuado / 2 = adecuado
/ 3 = deficiente).

» CALZADAS: Recoge el resultado global de la calzada de la via (1 = muy adecuado
/ 2 = adecuado / 3 = deficiente).

» ACERAS: Recoge el resultado global de la acera de la via (1 = muy adecuado /2 =
adecuado / 3 = deficiente).

« NO CONFORMIDADES: Recoge el numero total de situaciones en las que se
considera que alguno de los aspectos auditados es susceptible de mejora.

* OBSERVACIONES: Recoge el resumen de aquellos aspectos que pueden ser
susceptibles de mejora.

Ademas del inventario de todas las vias de Ciudad Real se ha analizado en profundidad el
reparto del espacio de las calles del interior de la ronda, considerando el nimero de
carriles, la distribucion de superficies entre calzadas, aceras y zonas peatonales, la
superficie destinada a estacionamiento en calzada y su longitud, y por Gltimo un ratio de
uso de la superficie entre vehiculos y peatones.
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Figura 64: Distribucién de la superficie de lasvia s delinterior de la ronda. Fuente: ESM.

Toda esta informacion esta desarrollada en el Anejo I Inventario Viario. A modo de
resumen se muestra a continuacion unas graficas que representan el estado actual de las
vias del interior de la ronda. Se han agrupado las calles por distritos postales que tiene la
siguiente correspondencia con la zonificacion utilizada en este PMUS de Ciudad Real:

e DISTRITO 1: Compuesto por las zonas 10 (parte) y 13 (parte) en el interior de la
ronda.

e DISTRITO 2: Compuesto por las zonas 1, 2, 4, 5, 6 (parte), 9y 10 (parte) en el
interior de la ronda.

e DISTRITO 3: Compuesto por las zonas 3y 6 (parte) en el interior de la ronda.

 DISTRITO 4: Compuesto por las zonas 7, 8, 11, 12y 13 (parte) en el interior de la
ronda.

Del total de calles del interior de la ronda, un 17% presentan algun tipo de no conformidad,
siendo estas las primeras sobre las que hay que actuar para solucionar estas no
conformidades que pueden ser debidas a pasos de peatones, semaforos, reductores de
velocidad o sefializacién. En la figura siguiente se muestra su localizacion.
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® Vias conformes

® Vias no conformes

Figura 65: Vias conformes del interior de la ronda. Fuente: ESM.

LEYENDA |

= 1 VIAS NO CONFORMES

Figura 66: Localizacién de las vias no conformes de | interior de la ronda. Fuente: ESM.
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En cuanto al resultado global de la via, considerando el estado de la calzada y de las
aceras, el 7% presenta una valoracion deficiente.

Deficiente
7%

B Aceptable
B Muy aceptable

" Deficiente

Figura 67: Grado de conformidad de las vias del int  erior de la ronda. Fuente: ESM.

Tras este andlisis de la oferta peatonal existente en Ciudad Real, las medidas de actuacion

gue se desprenden de este plan deberan estar basadas en los siguientes pilares:
ampliacién de la zona no motorizada del centro, ampliacién y mejora de las aceras de los

ejes peatonales mas importantes y recuperacion urbana de zonas problematicas.

52 Clasificacion de lared basica

Para definir los itinerarios basicos del modo pie, dentro del esquema de movilidad de la
ciudad, en primer lugar, se determinan los principales centros de atraccion de viajes a pie.
En el apartado de Caracteristicas socioecondmicas se describen todos los centros de

atraccion, que se recogen en el plano siguiente, y que vienen siendo muy similares para
definir una red peatonal basica.
» Centros de trabajo
* Eguipamientos y servicios:
o Centros sanitarios
o0 Centros educativos
0 Universidad
o0 Eguipamientos culturales

o Eguipamientos deportivos
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o0 Transporte publico
e Zonas comerciales:
o Grandes areas comerciales

o Centros comerciales

o

Ejes terciarios del centro

0 Mercados semanales

* Parques y zonas de ocio:
o Parquesy zonas verdes

0 Zonas turisticas

La conexion de cada uno de estos focos de atraccion de viajes con los diferentes barrios
gue conforman la ciudad define la red basica de movilidad peatonal. En el plano siguiente
se muestra graficamente la red basica peatonal, donde se puede apreciar como la red esta
compuesta por lineas de deseo que unen los principales focos de atraccion de viajes con
el centro peatonal, que actlia como nudcleo del sistema.
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Figura 68: Red peatonal actual y ejes peatonales pr incipales. Fuente: DOYMO.

Los itinerarios peatonales principales son los siguientes:

Itinerario 1; Toledo : Incluye la Calle Toledo en su totalidad como salida natural hacia el
norte.

Itinerario 2; Calatrava / Inmaculada Concepcién : Incluye toda la Calle Calatrava en
direccion a la universidad, aunque sale un ramal por la Plaza de Inmaculada Concepciony
la Calle Inmaculada Concepcion para dirigirse a la zona sur del campus y a los
equipamientos de esa zona.

Itinerario 3; Jardines del Alcazar — Parque del Pil ar /La Mata - Carrion : Es el itinerario
mas agradable para el peatdon que se dirige a la estacién de tren y el poligono ya que
transcurre enlazando las zonas verdes de Jardines del Alcazar y el Parque del Pilar, a
pesar de que podrian existir recorridos mas cortos pero menos atractivos.
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Itinerario 4; Granada — Carlos Erafia : Parte de la Plaza de San Francisco e incluye la
Calle Granada y el Paseo de Carlos Erafia para dirigirse a la zona de centros educativos
de esta zona.

Itinerario 5; Pozo Dulce — Fuensanta : Conecta el centro peatonal a través de la Calle
Pozo Dulce hacia la estacién de autobuses, y continda por la Ctra. de Fuensanta y Avda.
de Reyes Catdlicos hasta el hospital.

Itinerario 6; Alarcos — Parque de Gasset — Puertoll ano: Conecta el centro a través de la
Calle Alarcos con el Parque Gasset, que una vez atravesado continla por la Ctra. de
Puertollano hasta conectar con la Via Verde.

Itinerario 7; Alarcos — Obispo Estenaga — Bernardo Balbuena : Este itinerario se dirige
hacia el hospital de Alarcos y el oeste de la ciudad a través de la Calle Alarcos, la Calle
Obispo Estenagay la Calle Bernardo Balbuena.

ltinerario 8; Infantes : Es la salida desde el centro hacia la Puerta de Santa Maria a través
de la Calle Prado y la Calle Infantes.

5.3 Demanda peatonal

Por lo que se refiere a la utilizacién de esta red, el mayor nimero de peatones se registra
en el centro de la ciudad, epicentro de la actividad y por tanto de la movilidad peatonal.
Dentro de la zona centro, la Plaza Mayor y la Plaza del Pilar son los puntos neurdlgicos
alrededor de los cuales se expande la zona peatonal por las calles adyacentes y desde
donde se prolongan los distintos ejes terciarios y comerciales de importancia, y por tanto,
alrededor de ellas confluyen también el mayor nimero de peatones.

A continuacion se muestran las zonas con mMAas viajes atraidos resultantes de la
explotacién de la encuesta domiciliaria realizada. Como se puede apreciar, las zonas del
centro de la ciudad (13, 10y 11) son las que mas demanda peatonal atraen, que coincide
con la zona donde existen calles peatonales actualmente en el municipio.
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De los aforos peatonales realizados, los flujos en 12 horas se han plasmado en el siguiente
plano esque matico.
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Fuente: DOYMO.

La intensidad de peatones mas elevada de Ciudad Real se ha detectado en la Avda. de
Alarcos a la altura de la confluencia con la Calle Postas y con la Calle Obispo Estenaga
(punto 20 de aforo). Por esta seccion pasan al dia aproximadamente 13.600 peatones.
También en este mismo cruce, por la Calle Postas transitan 12.900 peatones al dia y por la
Calle Obispo Estenaga 8.300 peatones.



PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE
DE CIUDAD REAL

PEEIOLDOG I COMNTROL:
gLl 13:0L -

17 :00H = 19:mH

ANPIN

Ol e B P

U Chigpin T aan aza

I:-: - II‘-| A‘I:’II'I:II}!

DI P FYPPY TP PP

Figura 71: Secciones peatonales analizadas (punto2 0 de aforo). Fuente: DOYMO.

En la siguiente grafica se detalla la evolucion diaria del flujo de peatones en este punto.
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Figura 72: Evducion de la demanda peatonal (punto 20 de aforo). Fuente: DOYMO.

Se observa que la demanda de peatones va aumentando a medida que avanza la mafiana,
con un primer pico de demanda en torno a las 11:00 como consecuencia principalmente de
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los motivos gestiones y compras. Por la tarde la demanda vuelve a aumentar, con un
maximo que se sitla entre las 18:00 y las 18:30 horas, coincidiendo con la salida laboral y
la actividad de los comercios todav ia abiertos.

Otro punto de elevada demanda peatonal es la misma Avda. de Postas a la altura de la
interseccion con la Calle Moreria y la Calle Juan Il (punto 19 de aforo). Por esta seccion
pasan al dia aproximadamente 8.200 peatones. Y siguiendo la Avda. de Postas, a la altura
de la confluencia con la Calle Prado (punto 18 de aforo) pasan 5.700 peatones diarios. A
continuacion se muestra el histograma completo en este punto, donde se aprecia la bajada
de peatones en las horas centrales del dia.
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Figura 73: Evaducién de la demanda peatonal (punto 18 de aforo). Fuente: DOYMO.

54 Nivel de servicio peatonal

La relacion entre la oferta viaria y la demanda evaluada nos permite determinar el grado de
nivel de servicio o de ocupacion de la red. La evaluacion de los niveles de servicio (NS) es
necesario para la toma de decisiones y acciones en la ingenieria de transito y
planteamiento de transporte. Este es un concepto que se utiliza para evaluar la calidad del
flujo. Es una medida cualitativa que descubre las condiciones de operacién de un flujo de
vehiculos y de su percepcién por los conductores o pasajeros.

Estas condiciones se describen en términos de factores como la velocidad y el tiempo de
recorrido, la libertad de maniobra, las interrupciones a la circulacién, la comodidad, las
conveniencias y la seguridad vial.

Para cada tipo de infraestructura se definen 6 niveles de servicio y se les otorga una letra
desde la A hasta la F siendo el nivel de servicio A el que representa las mejores
condiciones operativas, y el F, las peores.
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Niv eles de servicio peatonal. Fuente: HCM y DOYMO.
Como puede observarse, las peores condiciones de accesibilidad se dan en la ronda,
donde para el flujo peatonal la oferta viaria es reducida y en calles interiores como por

ejemplo calle Paloma. También registra un bajo nivel de servicio la Ctra. de Fuentsanta en
su tramo inicial, por la que pasan diariamente cerca de 2.000 peatones en un espacio muy

escaso.
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En cuanto a la percepcion de calidad de los peatones sobre diferentes aspectos de la
movilidad a pie obtenida de la encuesta domiciliaria, la seguridad del recorrido es lo mas
valorado y la accesibilidad para minusvalidos lo que menos.

10,00
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7,00 6,26 6,65
6,00 236 5,03
5,00
4,00
3,00
2,00
1,00
0,00
Amplitud de Seguridad del Comodidad Accesibilidad para
aceras recorrido (inexistencia de minusvalidos
(semaforos, pasos obstaculos en la
de peatones) acera)

Figura 74: Valoracién de aspectos de la movilidad a pie (1-10). Fuente: DOYMO.
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6. ANALISIS DE LA MOVILIDAD EN BICICLETA

Actualmente en Espafia se esta redescubriendo la bicicleta como un medio de transporte
sustitutivo del coche, que contribuye a reducir el impacto medioambiental que provoca la
movilidad en vehiculo privado en forma de contaminacion acustica y atmosférica, y el
impacto econdmico en forma de congestion y ocupacion de espacio publico en la ciudad.

La bicicleta es un medio de transporte flexible, que permite los desplazamientos puerta a
puerta, es econémico, ahorra energia y recursos, contribuyendo a una movilidad sostenible
gue respeta el medio ambiente.

La orografia y la climatologia de Ciudad Real, la convierten en una ciudad de condiciones
idéneas para el uso de la bicicleta como modo de transporte, tanto en los desplazamientos
de movilidad obligada como en los desplazamientos por ocio. Pero para ello se necesita
contar con una red de bicicletas conexa y que cubra aquellos puntos de demanda potencial
de manera seguray eficaz.

6.1 Oferta ciclista

6.1.1 Infraestructura viaria

Actualmente en Ciudad Real hay distintas vias que ofrecen una oferta viaria para
bicicletas. La oferta existente es diversa, de acuerdo con la clasificacion que se realiza a
continuacion:

Via Verde: La Via Verde es una via destinada a la circulacién de bicicletas y peatones,
que discurre desde la interseccion entre la Avda. de los Reyes Catdlicos y la Ctra. de
Puertollano, junto al pabellon deportivo Quijote Arena en direccion suroeste, siguiendo la
antigua linea de ferrocarril. Se trata de una pista-bici bidireccional periurbana, asfaltada en
su tramo mas cercano al ndcleo urbano y posteriormente de tierra, de 1,90 kildmetros de
longitud en la que no se permite el trafico motorizado. Se trata pues de una via en buen
estado y segura para la circulacién de bicicletas, pero concebida como via de ocio o
deporte y no para cubrir desplazamientos urbanos en la ciudad ni de esta con otros
municipios.
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Figura 75: Via Verde (altura Avda. de I Reyes Cat dlicos). Fuente: Google Earth.

Hay algunos tramos en los que esta distinguido el espacio destinado al peatén y el espacio
para las bicicletas pero hay tramos donde deben coexistir. La anchura de la via Verde es
escasa, de aproximadamente 3 metros. La Via Verde no dispone apenas de sefalizacion,
y tampoco existen calles que se cruzan con ella ya que tiene un recorrido periurbano.

Figura 76: Via Verde (@ltura A-42). Fuente: Googe Earth.

El principal problema de la Via Verde como infraestructura ciclista es su situacién en la
periferia de la ciudad y que no ofrece ningun tipo de conexiéon con otras vias con oferta

para ciclistas.

Avda. de los Descubrimientos: Se trata del mayor eje destinado al uso de la bicicleta en
Ciudad Real. Este eje ciclista es una acera-bici bidireccional asfaltada y segregada del
trafico que transita paralelo a la Avda. de los Descubrimientos desde la Ctra. de Carrion
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hasta la Avda. de Juan Sebastian Elcano, pasando junto a la universidad, con una longitud
total de 1,21 kilémetros. La seccion reservada a la circulacion de las bicicletas esta
marcada mediante sefializacion horizontal, pero suele ser invadida por los peatones, a
pesar de que estos disponen de la mayor parte de la seccidn para su circulacion. A pesar
de ser una via ciclista urbana no dispone apenas de sefializacion, pero las intersecciones
con el trafico de vehiculos estan resueltas de forma funcional y segura.

Figura 77: Avda. de los Descubrimientos (altura Ctr  a. de Carrion). Fuente: DOYMO.

Esta via constituye un eje ciclista claro que comunica dos puntos importantes de movilidad

como son la estacion de tren y la universidad, aunque faltaria por completar el tramo
situado entre la Ctra. de Carrion y la estacion.
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Figura 78: Avda. de los Descubrimientos (altura uni ersidad). Fuente: DOYMO.

Vereda de Moledores : Este es una via destinada a la circulacion de bicicletas y peatones,
gue discurre desde el eje ciclista de la Avda. de los Descubrimientos, pasando por el paso
inferior de las vias de tren, hasta la Ctra. de la Atalaya en direccién noreste. Se trata de
una pista-bici bidireccional periurbana y segregada del trafico de vehiculos, de 1,64
kilbmetros de longitud. Se trata de una via ciclista estrecha, de apenas 3 metros, en la que
ademas se pueden encontrar peatones caminando también. Al igual que la Via Verde, esta
concebida como via de ocio o paseo, y no para cubrir desplazamientos urbanos en la
ciudad ni de esta con otros municipios, aunque puede servir para comunicar algunas
viviendas unifamiliares dispersas con el nacleo urbano.

Figura 79: Vereda de Moledores. Fuente: Google Eart

88
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Parque Antonio Gascon: Se trata de un eje ciclista en los nuevos desarrollos del norte de
Ciudad Real, en el entorno del Parque Antonio Gascoén. Este eje ciclista es una senda
ciclable bidireccional que transcurre entre las zonas verdes del norte de la ciudad, que esta
compuesta por tres tramos con unas longitudes de 570 metros (tramo norte-sur), 210
metros (tramo interior del parque) y 100 metros (tramo este). Esta via ciclista esta
concebida como una infraestructura de ocio o deporte, pero su ubicacién y su cercania a la

Puerta de Toledo pueden hacerla funcionar como oferta de infraestructura ciclista para
acceder a los nuevos desarrollos urbanisticos del norte de Ciudad Real.

A continuacién se muestra la ubicacién de la infraestructura ciclista actual.

LEYENDA

- = VIAS CICLISTAS EXISTENTES

Figura 80: Vias ciclistas existentes. Fuente: DOYMO
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6.1.2 Aparcamientos de bicicletas

En Ciudad Real vienen instalandose desde hace unos afios aparcabicis a lo largo de la
ciudad, en lugares con un gran poder de atraccion de viajes. Existen en la actualidad 36
aparcabicis con una capacidad para 274 bicicletas en total. Estos aparcamientos suelen
ser en forma de “U’ universal, que son los mas adecuados para asegurar las bicicletas,

tanto en el cuadro como en las ruedas.

igura 81: Ejemplo de aparcabicis. Fuente: DOYMO.

La distribucion de estos aparcabicis se reparte en todo el municipio, pero existen mayor
namero de estos en el centro urbano y en el sur del municipio. El 42% de los aparcabicis
se encuentran en el interior de la ronda. En la figura siguiente se muestra su localizacion.
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Figura 82: Localizacion de aparcabicis. Fuente: DO YMO.

6.1.3 Servicio publico de alquiler de bicicletas

Desde finales del afilo 2007, Ciudad Real dispone de un sistema de alquiler de bicicletas
publicas, que lo componen 10 estaciones de bicicleta publica de 10 anclajes repartidas por
todo el municipio. Es un sistema automético mediante mensaje de texto en el mévil, con un
horario en temporada de otofio-invierno (octubre a marzo) de 9 a 18 horas y en temporada

de primavera-verano (abril a septiembre) de 9 a 21 horas.
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Figura 83: Ejemplo de estacién de bicicleta pablica . Fuente: DOYMO.

Este sistema es muy Util para conseguir una concienciacion del usuario potencial de la
bicicleta en la ciudad al eliminar elementos disuasorios en su uso: la posesion de una
bicicleta, la necesidad de un lugar donde guardarla, el mantenimiento que acarrea, el
riesgo al robo, etc. Ademas, genera una masa critica de bicicletas en la ciudad necesaria
para animar a otros posibles usuarios y a concienciar al resto de ciudadanos de la
necesidad de compartir el espacio con este “nuevo” modo de transporte.

Sin embargo, existen debilidades en este servicio publico de alquiler de bicicletas de
Ciudad Real. Al ser una ciudad de tamafio pequefio o mediano, las necesidades de
movilidad son menores, y el factor escala provoca que el nimero de estaciones del
sistema sea reducido, y por tanto, la cobertura territorial es escasa. Por otro lado, el horario
reducido: empieza a las 9h, impide que pueda ser utilizado como un medio de transporte
para ir a trabajar.Esta puede ser la causa de que el sistema no esté funcionando en
Ciudad Real de la misma manera que en Barcelona o en Sevilla, por citar ejemplos de
éxito en este sentido. Asi el Gltimo afio Unicamente se han registrado 475 usos en el 2011,
es decir, poco mas de una utilizacién diaria.

Evolucion n® de préstamos

2009 2010 2011




PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE
DE CIUDAD REAL

Figura 84: Evducién del uso de la bicicleta public  a (utilizaciones/afio). Fuente: Ayuntamiento de
Ciudad Real

La distribucién de estos aparcabicis se reparte por todo el municipio, pero existen mayor
namero de estos en el centro urbano y en los grandes equipamientos (estacion de tren,
universidad y hospital). En la figura siguiente se muestra su localizacion.

/

LEYENDA

VIAS CICLISTAS EXISTENTES
SERVICIO ALQUILER DE BICICLETAS

Figura 85: Localizacion de estaciones de hicicleta publica. Fuente: DOYMO.

6.2 Clasificacion de la red viaria

Para definir los itinerarios basicos en bicicleta, dentro del esquema de movilidad de la
ciudad, se toman los principales centros de atraccién de viajes como en la definicién de las
lineas de deseo del modo pie (en el plano siguiente se muestran las zonas atractoras de

viajes):
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» Centros de trabajo
* Equipamientos y servicios:
o Centros sanitarios
o0 Centros educativos

o Universidad

0 Eguipamientos culturales
0 Equipamientos deportivos
o0 Transporte publico

e Zonas comerciales:
0 Grandes areas comerciales
0 Centros comerciales
0 Ejes terciarios del centro
0 Mercados semanales
» Parques y zonas de ocio:
0 Parquesy zonas verdes

0 Zonas turisticas

La conexion de cada uno de estos elementos de atraccion de viajes con los diferentes
barrios que conforman la ciudad define la red basica de movilidad en bicicleta. En el plano
siguiente se muestra graficamente cuales son las lineas de deseo de bicicletas en Ciudad
Real.
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Figura 86: Red ciclista actual ylineas de deseo. = Fuente: DOYMO.

En el plano se puede apreciar como la red ciclista esta compuesta por lineas que unen los
principales focos de atraccion de viajes con el centro peatonal, que actlla como nlcleo del
sistema. Ademas, la ronda sirve de conductor de los desplazamientos transversales no
solo a los vehiculos a motor sino a las bicicletas también debido a la inexistencia de otros
viales claros que sirvan a este objetivo.

Si se sobrepone lo que deberia ser la red bésica de bicicletas, con la oferta actual
existente se observa que en Ciudad Real, existen algunos tramos con oferta especfifica
para bicicletas pero en ningln caso se puede hablar de concepto de red a dia de hoy. Los
tramos se encuentran inconexos entre ellos con lo que no consiguen mallar una red eficaz
y con suficiente cobertura para la demanda ciclista y sus necesidades de seguridad y
confort.
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El reto para el futuro inmediato de la ciudad de Ciudad Real, es tejer esta red poco a poco,
dando conexion y continuidad a la oferta existente, mediante la implantacion de nueva
oferta de infraestructura, de tipologia diversa en funcién de cada caso (carril bici, pista bici,
senda ciclable, calles no motorizadas, zona 30, etc.), para finalmente configurar la red
béasica de bicicletas para hacerla funcional y conectar todos los barrios de la ciudad entre
ellos y con el centro urbano.

6.3 Demanda ciclista

Si el principal motivo de la movilidad peatonal era las compras, por lo que la mayor
demanda se registraba en el centro, ahora, el principal motivo de la movilidad en bicicleta
es el ocio, por lo que la demanda se localiza en aquellas vias por las que es mas tranquilo
y agradable transitar.

De los aforos peatonales realizados, los flujos en 12 horas se han plas mado en el siguiente
plano esque matico.
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Figura 87: Esquema de flujos ciclistas en Ciudad Re  al. Fuente: DOYMO.

La mayor demanda se ha registrado en el Parque Gasset, zona especialmente destinada
al ocio y al paseo, a la altura de la Ronda de Ciruela (punto 14 de aforo). En esta seccion
confluyen a lo largo del dia aproximadamente 230 ciclistas. También en este punto, por la

Avda. de Postas pasan 180 ciclistas en direccion centro.
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Figura 88: Secciones ciclistas analizadas (punto 14 de aforo). Fuente: DOYMO.

En la siguiente grafica se detalla la evolucién diaria del flujo de peatones en este punto.
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Figura 89: Evducion de la demanda ciclista (punto 14 de aforo). Fuente: DOYMO.

El pico de intensidad maxima se produce a las 18:15h de la tarde, mientras que la
intensidad es muy baja por la mafiana, lo que demuestra que los ciclistas que usan esta
via lo hacen mas para pasear que para desplazarse para ir o volver al trabajo.
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Otro punto de elevada demanda ciclista es el mismo Parque Gasset en el extremo
opuesto, junto a la Ctra. de Puertollano (punto 6 de aforo). Por esta seccion pasan al dia
aproximadamente 150 ciclistas en direccion la Via Verde. Y también la Calle Postas, a la
altura de la confluencia con la Avda. de Alarcos y la Calle Obispo Estenaga (punto 20 de
aforo), por donde pasan 140 ciclistas diarios.

En cuanto a la caracterizacion de la demanda, a través de la encuesta domiciliaria se
obtiene que el 41,2% de los ciudadrealefios disponen de bicicleta en casa.

= Si

= No

Figura 90: Disponibilidad personal de bicicleta. Fu  ente: DOYMO.

Sin embargo, las valoraciones de diferentes aspectos de la movilidad ciclista son muy
bajas no aprobando los ciudadanos ninguno de ellos.
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Figura 91: Valoracion de aspectos de la movilidadc  iclista (1-10). Fuente: DOYMO.
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7. ANALISIS DE LA MOVILIDAD EN TRANSPORTE
PUBLICO
7.1 Autobus urbano

7.1.1 Oferta de transporte publico urbano

a) Cobertura territorial

El transporte urbano de Ciudad Real dispone en la actualidad de 7 lineas de autobls que
cubren practicamente todo el territorio. Las caracteristicas de cada una de las lineas son
las siguientes:

La linea 1 comienza su servicio en la calle Francia a las 7,15 horas de lunes a
sdbado, y conecta la zona Este de la Ciudad (Barriada de Eroski) con la Zona
Oeste pasando por el centro de la ciudad y concluyendo en la Avda. de Reyes
Catolicos (Hospital General) a las 22,50 horas. Esta linea mantiene una frecuencia
de 13-15 minutos de lunes a viernes; de 17 minutos los sdbados.- y de 30 minutos
los domingos vy festivos.

La linea 2 comienza en la calle La Estacion a las 6,45 horas de lunes a viernes, a
las 7 horas los sabados y a las 7,15 horas los domingos y festivos, y conecta la
zona Este de la ciudad (AVE), con la zona Norte (Puerta de Toledo) pasando por el
centro de la ciudad, y a su vez la zona Norte con la zona Oeste (Barriada de la
Granja) concluyendo en la Avenida de Reyes Catélicos (Hospital General) a las
22,48 horas. Esta linea mantiene una frecuencia de 15 minutos de lunes a viernes;
de 17 minutos los s&bados y de 30 minutos los domingos y festivos.

Lalinea 3 comienza en la calle Saturno a las a las 6,57 horas de lunes a viernes y
alas 7,22 horas los sabados, y conecta la zona Noreste de la Ciudad (Urbanizacién
Vereda del Vicario) con la Universidad y la zona Suroeste (Ctra. De Fuensanta y
Urbanizacion los Rosales) pasando por el centro de la ciudad, Hospital General y
concluyendo en la calle Brezo a las 22,40 horas. Esta linea mantiene una
frecuencia de 22 minutos de lunes a viernes; de 20 minutos los sdbados por la
mafiana y de 30 minutos los sdbados por la tarde.

La linea 4 tiene una trazado circular en sentido antihorario, comenzando y
finalizando el servicio entre las 7,10 y 22,40 en la carretera de la Atalaya
(Urbanizacion Puerta de Toledo). Conecta las zonas de menor cobertura del
extrarradio con la Universidad, Hospital General, Centros comerciales y centros de
salud de las afueras de la ciudad. Esta linea mantiene una frecuencia de 30
minutos de lunes a viernes; de 25 minutos los sabados por la mafiana y de 50
minutos los sabados por la tarde.

La linea 5 comienza y finaliza el servicio entre las 6,25 y las 23,30 h. de lunes a
viernes, de 7 a 22,30 h los sabados y de 15,30 a 23,30 h. los domingos y festivos.
Conecta la estaciéon del AVE con el centro de la ciudad y la estacion de autobuses
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interurbanos de AISA. Mantiene una frecuencia durante los horarios indicados de
15-20 minutos en funcién de las llegadas de trenes.

Lalinea 6 comienzay finaliza el servicio en la estacion de autobuses de AISA entre
las 7,15y las 21,45 h de lunes a viernes y de 9 a 14,25 h. los sadbados. Conecta las
pedanias de Valverde, La Poblachuela y Las Casas con el Hospital General de
Ciudad Realy la estacion de autobuses. Mantiene una frecuencia de 90 minutos.

La linea 7 tiene un trazado circular en sentido horario que se complementa con la
linea 4, comenzando y finalizando el servicio entre las 6,55 y 22,25 de lunes a
viernes y de 7,22 a 22,35 los sdbados en el Hospital General. Conecta, al igual que
la linea 4, las zonas de menor cobertura del extrarradio con la Universidad, Hospital
General, Centros comerciales y centros de salud de las afueras de la ciudad. Esta
linea mantiene una frecuencia de 30 minutos de lunes a viernes; de 25 minutos los
sabados por la mafana y de 50 minutos los sabados por la tarde.
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Figura 92: Oferia de transportes publicos urbanos d e la ciudad. Fuente: Ayto. Ciudad Real.
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Debe indicarse como aspecto negativo la frecuencia irregular , principalmente en las
lineas 1, 3 y 5 lo que dificulta su memorizacion por parte de los usuarios. En cualquier
caso, la progresiva implantacion del sistema SAE ha permitido una mejor informacion y
conocimiento del servicio por parte de los pasajeros.

Por lo que respecta a los itinerarios a su paso por el centro de la ciuda d
practicamente todas las lineas utilzan vias difere  ntes en funcion del sentido de la
marcha. Este factor dificulta la comprension de la red por parte del usuario no habitual y
complica las conexiones en transporte publico.

Vehiculos Frecuencia (minutos) Longitud Vel. comercial

Linea Mafiana Tarde Mafana Tarde m Mafana Tarde

1 5 5 13-15 13-15 14,30 12,34 12,26

2 5 5 15 15 16,80 13,44 13,44

3 3 3 22 22 14,50 12,45 13,18

4 2 2 30 30 16,10 16,10 16,10

5 1 1 15-20 15-20 4,65 16,40 16,40
6 1 1

7 2 2 30 30 16,20 16,30 16,20

Media 14,60

Dimensionamiento yvelocidad comercial del servicio . Fuente: Ayto. Ciudad Real.

b) Velocidad comercial

La velocidad comercial de las lineas urbanas de Ciudad Real es de 14,60 km/hora de
media, algo superior a las que se registran en los servicios urbanos de ciudades de
analogo tamario, tal y como se puede observar en la gréafica siguiente:
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Figura 93: Velocidad comercial. Fuente: Ayto. Ciuda  d Real y Boletin de Transportes 2008.

No obstante, se observan notables diferencias entre cada una de las lineas. Asi, mientras
las nuevas (4, 5 y 6) tienen una velocidad alta, por encima de los 16 km/hora
respectivamente, las lineas 1y 3 no superan los 12,5 km.

El principal problema que afecta a la regularidad del servicio y la velocidad comercial es el
estacionamiento ilegal y las maniobras de estaciona  miento , que dificulta notable mente

el paso de los autobuses.

Otro de los problemas en el que incide el estacionamiento ilegal es en el acceso de los
usuarios al autobus. En este sentido, en muchas ocasiones las paradas de autobls se
encuentran ocupadas por vehiculos mal estacionados y otras veces son los propios
conductores de los autobuses los que no utilizan los reservados obligando a los usuarios a
invadir la calzada para acceder al autobUs.

Otro punto al que hay que hacer mencién y es que, aunque algunos bucles permiten una
mejor cobertura del territorio, pero como contrapartida en la mayoria de ocasiones
provocan un alargamiento de los itinerarios en transporte publico.

Por otro lado, se deberian estudiar de forma sistematica la distancia entre paradas, pues
hay zonas que estan demasiado préximas y ralentiza la velocidad comercial del servicio.

c) Kilbmetros de servicio

El servicio de transporte publico comporta la realizacién de 1.177.800 km al afio, lo que
supone un ratio de 15,84 km afiohabitante , cifra muy elevada, y superior a la media
registrada en otras ciudades y que implica un buen nivel de servicio al usuario. Incluso sin
considerar la poblacion no empadronada que supondria un incremento significativo en el
dato de referencia, constituye una cifra superior a la existente en otras ciudades del mismo
tamanio.
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Figura 94: Oferta de transporte puablico. Fuente: Ay  to. Ciudad Real y Boetin de Transportes
2008.

7.1.2 Demanda de transporte publico urbano

El servicio urbano de transporte publico registré el afio pasado 2.376.475 de viajeros , lo
gue supone un ratio de 31,97 viajeros/habitante y afio , por encima del existente en
poblaciones de similar tamafio. En valores absolutos implica una elevada utilizacion del
transporte publico. Este elevado nimero de viajeros, esta intimamente relacionado con la
importante oferta existente, que tal y como se ha indicado es muy superior a la de
poblaciones de similar tamafio.
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Figura 95: Demanda de transporte publico. Fuente: A yto. Ciudad Real y Boletin de Transportes
2008.

En relacion a la evolucion anual de la demanda, si comparamos los Ultimos cinco afios
apreciamos una punta en el afio 2007 y a partir de ahi un claro descenso que es similar al
registrado en el resto de Espafia y que es motivado por la situacion econdémica que
estamos atravesando estos afios. La disminucién también puede haber sido motivada por
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la mejora de la accesibilidad peatonal, modo claramente competitivo al transporte publico
en una ciudad como Ciudad Real.
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Figura 96: Evducion de la demanda de transporte pi  blico. Fuente: Ayto. Ciudad Real y Boletin

de Transportes 2008.

Si relacionamos el nimero de viajeros con el nimero de kildmetros realizados obtenemos
un ratio de 2,02 viajeroskm , ratio que se sitla por debajo de la media en ciudades de
similar tamafio. La importante oferta existente en relacion con el tamafio de la poblacion
hace que la eficiencia del servicio se sitle ligeramente por debajo de la registrada en otras

poblaciones.

4,78

viajeros/km

Ciudad Real

Figura 97: Eficiencia del servicio en viajeros/km.

ciudades <100.000 hab. ciudades 100-500.000 ciudades > 500.000

hab. hab.

Fuente: Ayto. Ciudad Real y Boetin de
Transportes 2008.

El ratio viajeros/hora , también se sitia por debajo del que se obtendria en ciudades de

similares caracteristicas.
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Figura 98: Eficiencia del servicio envigjeros/hora . Fuente: Ayto. Ciudad Real y Boletin de
Transportes 2008.

Estos bajos datos de demanda provocan que la cobertura tarifaria sea muy reducida, solo
el 30% del coste del servicio es cubierto por el precio que se abona en el billete. Este valor
es muy inferior a ciudades medias como se puede apreciar en la gréafica.
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Figura 99: Grado de cobertura farifaria en disinta s ciudades. Fuente: DOYMO.

En el andlisis por linea, podemos observar como las lineas que tienen mayor demanda
sonla 1y la 2, practicamente un 70% del pasaje, coincidiendo con las que tienen mayor
frecuencia horaria de paso por paradas.
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Figura 100: Demanda de viajeros/afio por linea. Fuen te: Ayto. Ciudad Real.

En términos de eficiencia (viajeros/km), son las lineas 1, 2 y 5 las que mayor eficacia
presentan, acercandose a estas la linea 3. Con respecto a las lineas 4y 7 circulares, (una
en cada sentido), que conectar todo el extrarradio de la ciudad sin apenas pasar por el
centro, hay que decir que su eficiencia es muy baja aunque la demanda de las mismas va
creciendo en el tiempo. Esta falta de eficiencia esta motivada por el poco tiempo que lleva
en funcionamiento y por baja frecuencia de paso (30") aunque si no importa elegir sentido,
la frecuencia entre ambas se reduce a 15 minutos.
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Figura 101: Eficiencia de las diferentes lineas. Fu  ente: Ayto. Ciudad Real.

En un dia laborable, mas de 8.334 personas utilzan diariamente el trans  porte publico
urbano . La disminucion de pasaje en sabados y domingos es muy similar a la registrada
en otros servicios urbanos. Asi, en sdbado se registra un 48,11 % de la demanda de un dia
laborable, mientras que este porcentaje se reduce a tan solo un 13,66 % los dias festivos.
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Figura 102: Distribucion de la demanda por dia del  a semana. Fuente: Ayto. Ciudad Real.

Por lo que se refiere a la valoracion del transporte publico por parte de los ciudadanos,
esta se puede considerar alta. El aspecto mas valorado es el relativo a la proximidad de la
parada mientras que el que menos es el que hace referencia a la frecuencia, aspecto
coincidente con el analisis efectuado.

Tras el andlisis detallado del sistema de autobuses urbanos realizado en el marco de este
plan y en el estudio sectorial de la concesionaria de transporte publico urbano de Ciudad
Real se ha llegado a las siguientes conclusiones:

De las lineas que componen el servicio, sélo las lineas 1, 2 y 3 cuentan con unos
parametros de explotacién que permiten su sostenibilidad econdmica dentro de los
limites razonables vy justificados de subvencién para este tipo de lineas.

Aun asi, la linea 3, que fue prolongada en mayo de 2010 para dar servicio a nuevas
zonas sin dotacién adicional de flota, es decir, a cambio de una menor frecuencia,
es un claro ejemplo de la sensibilidad de la demanda a esta variable: las pérdidas
de demanda y ocupacion en la linea han sido absolutas y ello a pesar de haber
aumentado la cobertura y el namero de paradas. En definitiva, lineas con
frecuencia de servicio bajas (tiempos de paso superiores a los 20 minutos) no
funcionan bien.

Las lineas 4 y 7 que han sido objeto de mlltiples reordenaciones y recientemente
(mayo 2010) fueron modificadas para configurar los dos sentidos de una linea
circular que discurre fuera de rondas, demuestran irrefutablemente que los traficos
perimetrales cuentan con muy escasas oportunidades de captacion de demanda
para el transporte publico tanto por la debilidad de estos traficos en Ciudad Real
como por las buenas condiciones del viario y el aparcamiento para el vehiculo
privado. En consecuencia, toda linea de transporte publico urbano que quiera
contar con alguna posibilidad de captacion de demanda, necesariamente debera
discurrir hacia o a través del centro urbano.

Toda medida que facilte este acceso o transito del transporte publico en su
discurrir por el centro de la ciudad y toda medida que lo encarezca o dfficulte para
el automovil tendra incidencia en las mejoras de la captacion de viajes por el
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transporte publico, en su sostenibilidad econémica y por ende en la sostenibilidad
del sistema de transporte urbano. Medidas disuasorios del acceso en vehiculo
privado y de gestién del aparcamiento en el centro de la ciudad pueden ser
enormemente eficaces en este sentido y permitir aumentos de frecuencia de
servicio por disminuciones del tiempo de recorrido.

 Lalinea 5 que enlaza el centro urbano con la estacién de autobuses y con la
estacion del AVE a través de un recorrido muy corto cuenta con unas ocupaciones
realmente bajas a pesar de ofrecer frecuencias medias de servicio aceptables de
alrededor de 20 minutos. Aunque no parece que los usuarios del AVE retinan un
perfil nitidamente predispuesto al uso del transporte publico urbano parece claro
gue una mejor coordinacion de la linea con los horarios de salida y llegada de los
trenes podria mejorar la captacion de viajes en esta infraestructura. Dada la
variabilidad de la oferta de horarios de la estacion esto seria factible quizas con un
aumento de la frecuencia de la linea.
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Figura 103: Valoracion de la oferta de transporte p  Ublico urbano. Fuente: DOYMO.

7.2 Autobus interurbano

La oferta de autobuses interurbanos se concentra en la estacion que esta ubicada en el sur
de la ciudad, en la Carretera Fuensanta s/n. La empresa que presta el servicio de
transporte de pasajeros por carretera es AISA.

Ciudad Real se conecta con gran namero de las localidades de la provincia (y de fuera de
ella) mediante una completa red de autobuses. Por otro lado, hay que decir que esta
incluida en el programa “Ciudad Directo”, puesto en marcha por la Consejeria de Obras
Plblicas, y que une las capitales de provincia de la regién y las ciudades de Talavera de la
Reina y Puertollano sin paradas intermedias. En la mayoria de relaciones la oferta es de
dos expediciones por sentido.
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Ciudad Real dispone ademas de un servicio de largo recorrido que la une con Barcelona,
Madrid, Valencia y Toledo.

Por lo que se refiere a los servicios provinciales de autobuses, existen hasta un total de 13
conexiones, aunque es la linea que conecta con Miguelturra, con una frecuencia de 30
minutos, la que concentra el 37% de esta oferta.

7.00-9.30-11.00-14.00-16.30-18.15 (Lab) 9.00- 18.00- 19.15 (Fest)
8.00-9.30-16.00-18.30 - 19.15 (Lah) 8.00 - 21:45(Fest)

Ciudad Real - Agudo 13 .30 (Lah)
Agudo - Ciudad Real 545 (Lah)

B.45-11.00-12.15-15,307- 18:45 (Lab) 645 - 12.15- 13:30 - 18:45.(5) 6.45 - 12:00. (Fest)
5.00- 7:00-10:00 - 14:30- 17:15 (Lab) 15:30 (Fest)

Ciudad Real - Alcazar 5:30 - 14:00 (Lah)
Alcazar - Ciudad Real 545 - 16:40 (Lah)

7:00% - 12:30"- 13:00, 13:30" - 14:00" - 17:00 - 19:00 (Lab)
8:15-8:30-9:10, 11:30- 15:00 - 16:00 - 18:15 (Lah)

Ciudad Real-Calzada 11: 15" - 13:20% - 18:15% - 8:15% (Lab)14:00 (3)
Calzada - Ciudad Real 5:00- 12:00- 15:15 (Lah)

7:00-9:30- 11:00- 13:00"- 14:00 - 17:00% - 18:30" (Lab) - 9:30 - 11:00 - 14:00 - 16:30 (S)
7.00-7:30-8:30-10:00 - 12:15- 14:45 - 16:00 - 20:00 (Lab)

Ciudad Real - Infantes 13:00 - 17:00 (Lab} - B:45 - 12:00 (Fest)
Infantes - Ciudad Real 7:00 - 10:00 - 13:00({Lat)

13:007- 14:00 - 17:00 (Lab)
13:00,14:00,17.00 (Lah)

Ciudad Real - Puertollano 5.45-330- 11.30.-.15:30-.19:30 (Lahk)
Puertollano - Ciudad Real 8.00-830-9.00-10.00-11.00-12.00 - 15.00-15.30 {Lah)

13.00% - 14.00 - 17.00* (Lah) *SABADOS NO CIRCULA
7.00- 7157 - 14.45 (Lunes a viernes) *SABADOS NO CIRCULA

Ciudad Real - Valdepefias 7.00- 12.30" - 13.00 - 13:307 - 17.00 - 19.00({Lab)
Valdepefias - Ciudad Real 8.00-58.30 - 11.00- 14:30- 17 45 - {Lah)17.30 (Fest) (época de estudiantes) *SABADOS NO CIRCULA

- cada 30 min desde las 7.15 a 22:15,
cada 30 min. desde las 7:30 a 22:00

Oferta de servicios de transporte publico interurba nos provinciales. Fuente: Ayto. Ciudad Real.

Segun los datos del estudio de transporte, el nimero aproximado de operaciones
comerciales anuales (entradas + salidas de viajeros) se eleva a un total de 19.632 lo que
supone aproximadamente 830.080 viajeros con origen o destino en la estacion de
autobuses. H mismo estudio indica que en dia laborable la estacion es utilizada por 7.440
pasajeros con origen o destino en Ciudad Real.
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De 22:01 a 23:00 |
De 21:01 a 22:00
De 20:01 a 21:00
De 19:01 a 20.00
De 18:01 a 19:00
De 17:01 a 18:00
De 16:01 a 17:00
De 15:01 a 16:00 : |
De 14.01 a 15.00 :
De 13:01 a 14:00 |
De 12:01 a 13:00 I
De 11:01a 12.00
De 10:01 a 11:00
De 9:01 a 10:00

De 8:01 a 9:00

m— ||
De 7:01a 8:00 - I |
| |
De 6:01a 7:00
De 23:01 a 6:00 | | | |
0 2 4 6 8 10 12 14 16 18

= Llegadas = Salidas

Figura 104: Evolucion horaria de las expediciones d el transporte publico interurbano de la
esfacion de autobuses. Fuente: ESM.

Por lo que se refiere a como acceden a la estacion, la mayoria vienen directamente a pie

(40%), siendo también resefiable el nimero de pasajeros que antes han utilizado el
transporte publico urbano.



PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE
DE CIUDAD REAL

B Desde vehiculo a motor

B A pie procedente de otras
vias

= A pie procedente de TP

Figura 105: Distribucion modal de accesoalaestac  i6nde autobuses. Fuente: ESM.

7.3 Ferrocarril

La estacion de ferrocarril se encuentra ubicada en la Avenida de Europa, proximo al
campus universitario. Ciudad Real cuenta con servicio convencional de ferrocarril y servicio
de alta velocidad. Practicamente todas las lineas urbanas de autobls pasan por la
estacion de AVE, mientras por el contrario, la accesibiidad a pie y en bicicleta es
claramente mejorable.

Por lo que se refiere al servicio de larga distancia, Ciudad Real dispone de conexion con
Madrid, Zaragoza, Lleida, Tarragona, Barcelona, Coérdoba y Sevilla a través de los
servicios de AVE

Ademas, por Ciudad Real pasan un total de 5 lineas de media distancia que la conectan
con Madrid (a través de un serviio lanzadera por la via del AVE y de la red de ancho
ibérico), Badajoz y Valencia. Debe destacarse que la conexion ferroviaria es aceptable con
las 4 principales poblaciones de la provincia (Puertollano, Daimiel, Almagro y Manzanares),
en tiempo de trayecto aungue Unicamente existe un nimero de expediciones relativamente
elevado en la conexién con Puertollano.

En un dia laborable tipo mas de 3.600 viajeros utilizan la estacién de tren (ida y vuelta). El
93% de los viajeros utilizan los servicios AVE, AVANT y ALVIA, mientras que sélo el 7%
restante (unos 250 viajeros diarios) usan los servicios regionales y de media distancia.
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Figura 106: Evolucion horaria de las expediciones d el transporte ferroviario de la estacion de

tren. Fuente: DOYMO.
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8. ANALISIS DE LA MOVILIDAD MOTORIZADA

8.1 Clasificacion de la red viaria

La red viaria basica de la ciudad de Ciudad Real se caracteriza por una morfologia
radioconcéntrica formado por vias radiales y circunvalaciones. Este esquema permite una
jerarquizacion a priori de la red viaria:

» Lared principal formado por los antiguos caminos de conexion con las poblaciones
vecinas y las vias que circunvalan la ciudad (una primera ronda completa, una
segunda ronda que esta pendiente de ser completada por diversos arcos en el
norte, oeste y sur, y una semicircunvalacién en el sur). Muchas de estas vias
siguen siendo de titularidad del Ministerio de Fomento a pesar de estar
completamente contenidas en zona urbana, lo que genera diversos problemas
(circulacion de vehiculos pesados, alto grado de desgaste del pavimento, ruido a
los vecinos, etc.). Estas vias constituyen la red béasica del municipio y donde la
velocidad de circulacion se estableceria en 50 km/h.

» Elresto de vias de la ciudad tienen un caracter marcadamente local y son utilizadas
de forma mayoritaria para el trafico de destino. En estas vias, se podria establecer,
sin grandes problemas una limitacién a 30 knvhora.

La jerarquizacion viaria se plantea en detalle como parte de la linea de actuacion de
control y regulacién del trafico. A continuacion se analiza la situacion actual de la red viaria
basica.

a) Primeraronda

Las principales vias que se encargan de absorber y distribuir el tréfico por la ciudad son las
calles que conforman la principal ronda que rodea el centro histérico. Estas son:

* Ronda del Carmen
* Ronda de Toledo

* Ronda de Calatrava
* Ronda de la Mata

* Ronda de la Ciruela
* Ronda de Granada

« Ronda de Alarcos
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En el tramo que configuran las rondas del Carmen, Alarcos y Ciruela, las intensidades
registradas superan los 10.000 vehiculos/dia sentido (los datos de las IMDs estan
expresados en media de una semana laboral). Son los tramos de ronda que soportan
mayor flujo de vehiculos y los Unicos (sobre todo en la zona sur) en los que se registran
traficos densos durante las horas punta.

El resto de la ronda se sitla por encima de los 7.000 vehiculos/dia sentido, llegando en
algun tramo (en un solo sentido) a superar los 10.000 vehiculos/dia , seglin los datos
aportados por el Ayuntamiento de Ciudad Real.

Las caracteristicas de esta via, con dos carriles por sentido y semaforizada, permiten
absorber estas densidades de tréfico, y aunque los giros a la izquierda para acceder al
centro histérico estan autorizados, no se registran saturaciones de importancia fuera de las
horas punta y en sitios concretos.

Se debe tener en cuenta que en el caso de que la circulacion en el interior del centro
histérico fuera mas restrictiva y las rondas tuvieran que distribuir mas vehiculos, estas
todavia disponen de una capacidad suficiente para absorber un aumento de tréfico.
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Figura 108: Clasificacion viaria. Fuente: DOYMO.

En definitiva, las rondas juegan un papel muy importante en la movilidad general de la
ciudad ya que el centro histérico es el principal polo de generacion y atraccion de viajes.

b) Vias interiores de la primera ronda

Dentro del centro histérico, cabe destacar, que debido a la zona peatonal apenas hay
calles que crucen el centro de un extremo a otro, tanto en sentido vertical como horizontal.
Esto obliga a callejear, por lo para evitarlo, el trafico se distribuye por las diversas entradas
no llegando ninguna de ellas a destacar.

Segun los aforos automaticos realizados los datos registrados en algunos de los
principales accesos son (en sentido centro):
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 Calle de los Infantes. En esta via se registran mas de 4.400 vehiculos/dia
accediendo al centro. Esto se debe a que esta es la entrada directa desde la
carretera de Porzuna.

e Calle de Alarcos. Aungue no representa una entrada tan directa como la anterior,
se registran cerca de 4.000 wehiculos/dia . Este acceso constituye un itinerario
para acceder al parking publico de la Pl. Mayor.

 Calle de Granada. En este acceso se ha registrado una intensidad de 6.000
vehiculos/dia (de entrada). Aunque no es el acceso directo de ninguna via radial,
muy préoximo a su acceso desemboca la carretera de Valdepefias por donde
acceden diariamente alrededor de 11.000 vehiculos (la IMD méas alta de las
radiales).

» Calle de Toledo. Estaes la continuidad de la carretera de Toledo y ademas es una
de las calles con una mayor continuidad dentro del centro histérico (no se corta
inmediatamente por una zona peatonal o una calle enfrentada). Esto provoca que
se registren un acceso de mas de 5.900 vehiculos/dia .

» Calle Calatrava. Esta viarepresenta una conexion directa entre el centroy la zona
universitaria. Segun los aforos realizados las intensidades de salida son de 2.523
vehiculos/dia.

« Calle de Mata. Esta es la continuacion directa de la carretera de Carrién, dando
acceso directo hasta la zona peatonal. Actualmente se registran un acceso de mas
de 5.000 vehiculos/dia .

» Calle Bernardo Balbuena. Conecta con la Ronda Alarcos y la Ronda de la Ciruela,
y aungque no es la continuacién natural de ninguna via radial a través de las Rondas
llegan vehiculos procedentes de la carretera de Fuensanta y la carretera de
Puertollano. Las intensidades registradas en este punto son de 2.400
vehiculos/dia (de salida).

A diferencia de las carreteras de Porzuna, Toledo y Carrién que tienen una continuidad
directa que accede al centro historico, las 4 carreteras procedentes del sur (Piedrabuena,
Puertollano, Fuensanta y Valdepefias), finalizan en la ronda. Una vez llegadas a este punto
se han de distribuir por las diferentes entradas y callejear ya que los accesos desembocan
en la zona peatonal y no hay calles que se internen tanto en el centro como en otros
casos.

c) Vias radiales

Respecto a la red viaria externa, gracias a su forma radial, Ciudad Real disfruta de una
muy buena conexién con los municipios de su entorno ya que dispone de hasta sietes
carreteras que acceden hasta la ronda interior y una autov ia que la bordea y conecta con 4
de estas carreteras. Las principales vias de conexién son:

* Autovia A-41/A-43: Via de conexion entre las comunidades de Extremadura y
Valencia. Bordea la ciudad por el sureste conectando con 4 vias de acceso al
municipio y la zona mas nueva de Ciudad Real, donde se encuentra el nuevo
Hospital General.
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Nacional N-430 (Ctra. de Carrion y Ctra. de Piedrab uena): Esta via atraviesa la
ciudad de esta a oeste a través de la ronda central. En su tramo por la carretera de
Carrién registra una de las IMDs mas altas en los accesos a Ciudad Real (7.500
vehiculos/dia sentido aprox.), debido a que es la via de acceso al Poligono
Industrial de Carrion y a la Universidad.

N-401 (Ctra. de Toledo): Antigua conexion entre Madrid y Ciudad Real a través de
Toledo. Accede al municipio por la zona norte. Las densidades de poblacion en
esta zona no son muy elevadas por lo que las intensidades que se registran son de
las mas bajas (3.800 vehiculos/dia sentido).

N-420 (Ctra. de Puertollano): Via que atraviesa la ciudad de este a sudoeste. El
tramo entre Puertollano y Ciudad Real se encuentra desdoblado en la A-41, y a
partir de esta Ultima ciudad se une a la N-430 hasta Daimiel. En su acceso a
Ciudad Real por la carretera de Puertollano se registran una IMD de 6.608
vehiculos/dia sentido. Su paso por el Poligono Industrial de Larache y la proximidad
del Hospital General justifican estas intensidades.

CM-412 (Ctra. de Fuensanta y Ctra. de Porzuna): es una carretera comarcal de
1° orden que atraviesa Ciudad Real de sud a noroeste. H acceso sud (Ctra. de
Fuensanta) registra unas intensidades superiores a los 7.000 vehiculos/dia sentido.
Al igual que la N-420 pasa junto al Poligono Industrial de Larache y el Hospital
General.

CM-4127 (Ctra. de Ciudad Real a Valdepefias): Cambio de nomenclatura para la
carretera CM-412, que a la altura de de Miguelturra se desviay accede a la ciudad
por la carretera de Fuensanta. Es en este acceso donde se registran las IMDs mas
altas, llegando a superar los 11.000 vehiculos/dia sentido. Miguelturra es el
municipio mas proximo a Ciudad Real con una poblacion cercana a los 15.000
habitantes, por lo que la relacion entre los dos municipios es muy importante.
También hay que destacar la existencia del un poligono industrial en la entrada de
Miguelturra.

Evolucion de trafico

A través de los aforos automaticos realizados en el afio 2011 y en comparacion con los
datos del 2010, se puede realizar un analisis de la evolucién de trafico en la ciudad y que
efecto ha tenido la crisis. Segun los datos extraidos se observan las siguientes
conclusiones:

El trafico en el interior de rondas se ha reducido un 16%.
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/A Sentido C. Tinte 3.732 4.923 -1191 -24,2%
arcos Sentido Ronda Alarcos 4517 3.944 573 14,5%
Sentido C. Tomas de

C/ Bemardo Balbuena . 2.464 3.930 -1466 -37,3%
Villanueva

C/ Toledo Sentido C. Alfonso XI 5.945 3.317 2.628 79,2%

Sentido PlazaSan

C/ Granada . 4.634 9.110 -4.476 -49,1%
Franci sco

SUBTOTAL 21.292 25.224 -3.982 -15,6%

Evolucion de trafico en el interior de rondas. Fuen te: DOYMO.

* Por el contrario en las rondas el aumento del trafico ha sido del 22%.

Rda.de Cirtela (Avda, | SemtidoAv.dela 11478 8775 2703 30,8%

Mancha
de la Manchay Rotonda

L Sentido Rotonda
Quijote) ent 0_‘ on 11.463 8.063 3.400 42,2%
Quijote
Rda. de Alarcos (entre Sentido C. Azuer 13.847 11168 2.679 24,0%
C.Azuery Bafiuelos) i .
Sentido C. Bafiuelos 11401 9.962 1439 14,4%
Rda. del Carmen (entre Sentido C Espino 11.051 8.326 2725 32, 7%
C. Espinoy C.Carmen) X
Sentido C.Carmen 10.936 9.849 1.087 11,0%

Sentido C. Hospital de
Rda. Toledo (C. Hosp. p 8.774 7.464 1.310 17,6%

de la Misericordiay C. I?Mlsencordla”
., Sentido C.Concepddn
Concepcidn Arenal) Arenal 9.897 8432 1465 17,4%

Rda. Calatrava (entre C. Sentido C. Libertad 8.879 8.158 721 8,8%

Libertad y C. Quevedo)

Sentido C. Quevedo 12.056 9.665 2.391 24,7%
. . o

Rda. de la Mata (Colegio Sentido C. Montiel 9.133 8.590 543 6,3%
Farmacéutico) . ~

Sentido Av. Valdepefias 7.851 5.541 2310 41,7%

Rda. de la Mata (C/ SentidoC. Granada 7.178 5.715 1463 25,6%

Granaday Ctra.
Valdepefias) Sentido Av.Valdepefias 7.074 6.293 781 12,4%
SUBTOTAL 141.018 116.001 25.017 21,6%

Evolucion de trafico en las rondas. Fuente: DOYMO.

» En lo que se refiere a las vias radiales se ha registrado una reduccién generalizada
de tréfico del 7,7%.
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Ctra. Piedrabuena
(Alturadel colegio
Santo.Tomas de
Vil lanueva)

Se ntido C. Mejorana 4.552 3.895 657 16, %%

Ctra Puertoll Avda.
ra Puertollano(Avda Sentido Av. Reyes

Reyes Catdlicos y C/ del . 6.608 6.815 -207 -3,0%
Catdlicos
Romero)

Avda.del Ferrocarril .

L, Sentido Rotonda
(Junto aestacion de ., 7.328 7.773 -445 -5,7%
Quijote
autobuses)

Sentido A-41 7.844 7.975 -131 -1,6%
Ctra. Fuensanta

(Delegacionde Trabajo)| SentidoC.Virgen de

. 7.440 10.324 -2.884 -27,%
Africa
i - i - ()
Ctra.Valde pefias (Ctra. Sentido A-43 11561 12.761 1.200 9,4%
Calzaday A-43) .
SentidoCtra. de Calzada 11051 14.237 -3.186 -22,4%
- Sentido C/Herman os
CtraCarrién (entre C/ /. 7.674 6.008 1.576 25,8%
. Lumier
Hermanos Lumiery C/
Edison) Sentido C/ Edison 8.082 6.491 1.591 24,5%
N-401 (entre C.
Panaderos y Futura Sentido Futura Ronda 3.807 5.176 -1.369 -26,2%%
Rond a)
Ctra. Porzuna(Entrada | ¢ 40 Futura Ronda 2.439 3.415 976 -28,6%
Ciudad)
SUBTOTAL 78386 84.960 -6.574 -7,7%

Evolucion de trafico en las radiales. Fuente; DOYMO

Estos datos indican como un instrumento como el centro de control de tréfico ha supuesto
una importante mejora en la circulacion de las rondas ofreciéndoles mas capacidad, lo que
ha ayudado a reducir desplazamientos en el interior de estas.

Por otro lado se ha observado como la crisis ha influido principalmente en los
desplazamientos externos ya que la movilidad interna en coche no se ha visto
practicamente reducida.
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8.3 Relaciones de movilidad

De la matriz de viajes resultante del modelo de simulacion se obtiene el conjunto de
desplazamientos que utilizan el viario principal de la ciudad, mientras que de las encuestas
se desprende el conjunto de viajes realizados por los residentes de la ciudad. Por otro
lado, en el modelo de simulacibn se incluyen ademas los usuarios que, o bien se
desplazan desde otros municipios hasta Ciudad Real (desplazamientos externos-internos),
0 aquellos que, no tienen nada que ver con la ciudad pero utilizan su viario
(desplazamientos de paso).

Para el célculo de las pautas de movilidad se han utilizado los desplazamientos internos
obtenidos de las encuestas, y los viajes internos-externos y de paso calculados a partir de
los aforos automaticos y encuestas pantalla. Con estos datos se obtiene que diariamente
se realizan en Ciudad Real cerca de 143.772 desplazamientos en vehiculo privado.

® Viajes de paso
B exterior-interior
interior-exterior

B interiores

Figura 109: Reparto de los desplazamientos totales. Fuente: DOYMO.

Del total de desplazamientos, la parte mas importante corresponde a los viajes internos
(46%), lo que demuestra el elevado volumen de poblacién que vive y trabaja en la ciudad y
también el uso intensivo del vehiculo privado.

Hay que destacar también que el 26% de los desplazamientos son externos-internos, lo
gue denota un nivel atractor a nivel regional de la ciudad, debido a la presencia de
poligonos Industriales, la Universidad de Castilla-La Mancha y otros centros como el
hospital.

Por otra parte, tan solo el 4% de los desplazamientos que se realizan por el viario interno
del municipio de Ciudad Real son de paso. Esto se debe a que el trafico de paso circula
por la autovia A-43 por lo que no tiene necesidad de pasar por el municipio. Tan solo
algunos vehiculos procedentes del sur (de la zona de Puertollano) en direccion a Toledo se
ven en la necesidad de utilizar las rondas.

Otro aspecto a destacar, son las bajas densidades de poblaciéon en la zona noroeste de
Ciudad Real, donde abundan pueblos muy pequefios que genera muy poco o nada de
trafico.
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a) Desplazamientos internos

Del total de desplazamientos diarios, los que tienen origen y destino en el interior del
municipio son mas de 56.000 viajes.

s

Sector Centro % FueraRondas % Total %
Centro 16731 | 56,3% 12969 43,7% | 20700 | 52,9%
Fuera Rondas | 11187 | 42,3% 15246 57,7% | 26433 | 47,1%
27918 | 497% | 28215 | 503% | 56133 | 100% |

Conviene destacar la elevada movilidad que se produce dentro del mismo centro (56,3%),
y e€s que en esta zona existe una elevada concentraciébn de poblacion ademas de la
mayoria de oficinas y la zona comercial. BH centro destaca como la principal zona
generadora y atractora de viajes con 29.700 al dia, lo que supone el 53% del total de

Distribucién de los viajes internos.

desplazamientos internos. En el siguiente plano se puede observar el peso que tiene el

centro en la relacion de viajes internos.
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Respecto a las zonas situadas fuera de rondas, la relacion entre ellas es elevada pero su
relacién con el centro tiene un peso muy importante. Por Ultimo debe destacarse la escasa
longitud de los desplazamientos internos en coche. Asi mas de la mitad tienen menos de 1
kmy podrian ser substituidos facilmente por el modo pie.
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Figura 111: Longitud de los desplazamientos interno  s. Fuente: DOYMO.

b) Desplazamientos internos - externos

Una parte importante de la moviidad en vehiculo privado corresponde a los
desplazamientos internos-externos que en valor absoluto suponen unos 75.000 viajes
diariamente. Debido principalmente a la influencia de la ciudad y los equipamientos de los
gue dispone, provoca que muchos residentes se trasladen diariamente desde otros
municipios a Ciudad Real.
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Figura 112:Lineas de deseo enlos desplazamientos internos-externcs. Fuente: DOYMO.

La principal relacion de la ciudad con el exterior se establece a través de las carreteras
procedentes de la zona sur (Puertollano, Fuensanta y Valdepefas), que concentra casi el
60% de los desplazamientos internos-externos que acceden al municipio.

Acceso Centro % Fuerade Rondas % Total
Ctra. Valdepeiias 11.358 55,2% 9.209 44,8% 20.567
Ctra. Carridn 5.655 41,2% 8.078 58,8% 13.732
Ctra. Toledo 3.072 50,5% 3.006 49,5% 6.078
Ctra. Porzuna 2.126 50,0% 2.126 50,0% 4.253
Ctra. Piedrabuena 2.683 37,8% 4.408 62,2% 7.092
Ctra. Puertollano 5.157 48,5% 5.480 51,5% 10.637
Ctra. Fuensanta 4.307 32,4% 9.006 67,6% 13.314
34.359 [ 45% [ 41313 [ 55% [ 75.673 |

Distribucién de losviajes externos con Ciudad Rea  |. Fuente: DOYMO.

Analizando los viajes, se establece que el centro genera casi tantos viajes como el resto de
zonas situadas fuera de Rondas. Incluso algunos accesos la carretera de Valdepefias y la
carretera de Toledo generan mas viajes con el centro que con el resto de la ciudad.
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El hecho de que en el centro se ubiquen la mayoria de oficinas, comercios y
equipamientos provoca que la relacion con el exterior sea tan alta respecto al resto de
zonas.

Por accesos, el principal es el de la Ctra. CM-4127 procedente de Migueturra, por donde
se realizan 20.000 viajes/dia. En cuanto a las zonas internas, las principales relaciones
siguen produciéndose con el centro histérico (45% del total).

c) Viajes de paso

Por dltimo, los desplazamientos de paso son reducidos. S6lo se han contabilizado 5.730
desplazamientos al dia, hecho positivo, e indicador de que las vias urbanas no se utilizan
para este tipo de desplazamientos. Las carreteras con mayor peso de viajes de entrada
son Piedrabuena (20,2%) y Puertollano (18,8%).

Entre las diversas relaciones, destacan las que se dan entre la carretera de Piedrabuena
(N-430) con las carreteras de Valdepefias (CM-4127) y Carrion (N-430), con un 12,2% y un
11,6% de los desplazamientos de paso, respectivamente.

0 101 150 103 350 161 0 865 15%
101 0 0 101 31 272 101 906 16%
150 0 0 0 167 322 134 773 13%
103 101 0 0 0 100 6 367 6%
350 331 167 0 0 122 187 us7 20%
161 272 322 100 122 0 100 1077 19%

0 101 134 63 187 100 0 585 10%
865 906 773 367 1157 1077 585 5730 100%

Matriz de reparto de los desplazamientos de paso. F  uente: DOYMO.
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8.4 Caracteristicas de la demanda

A través de las encuestas corddn realizadas en los principales accesos de Ciudad Real se
han obtenido, entre otros datos, los motivos de desplazamiento de los viajes externos (por
residentes de fuera de Ciudad Real). Una vez mas queda latente el peso del municipio en
la regién ya que casi el 50% de los viajes se realizan por motivos de trabajo.

Cabe destacar también los desplazamientos por gestiones personales y por compras,
datos que confirman la importante actuacion terciaria del municipio.

08%
0,5% | 0,0%

4,4%

03%
= compras
¥ gestionespersonales

= gestionestrabajo

= escuela

B trabajo

= ocio
otros
domicilio
c/d

= servicio técnico

Figura 113: Motivos de desplazamiento de los nores  identes en Ciudad Real. Fuente: DOYMO.

Estos resultados se deben en gran medida a que Ciudad Real es con diferencia el mayor
municipio del entorno y en el que se ubican los principales equipamientos (Hospital
General y la Universidad), la administracion, oficinas y un casco antiguo con una
importante zona comercial.

Es importante destacar que la zona es muy agricola y el Unico municipio donde se
encuentran empresas de otros sectores es este. Esto hace que los municipios mas
pequefios se vean obligados a desplazarse a Ciudad Real ya sea por trabajo, estudios o
todo tipo gestiones.

La gran cantidad de viajes generados por el municipio y sobre todo por la zona del casco
histérico requiere de una oferta de aparcamiento adecuada. Por lo que a través de las
encuestas se ha analizado el aparcamiento en origen y destino de los desplazamientos
externos.

De los conductores encuestados, destaca el elevado nimero de aparcamientos en parking
privado, superior al 50%. Este dato muestra que una de las caracteristicas principales de
los municipios del entorno es su baja densidad, la gran mayoria con viviendas unifamiliares
y parking propio.
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Otros datos que muestran la tipologia de municipios del entorno, es el reducido nimero de
aparcamientos en zona azul (1%) y la inexistencia de los realizados en calzada de forma
ilegal. La bajan densidad de estos municipios también permite que gran parte de los
conductores pueden aparcar en calzada de forma legal (37%).

1%

B Calzada legal
= Cazada ilegal
¥ Solar

5 PPrivado

= P Publico

§ Zona azul

Figura 114: Aparcamiento en origen de los noreside  ntes en Ciudad Real. Fuente: DOYMO.

Respecto a los aparcamientos en destino (Ciudad Real), destacan los aparcamientos en
calzada de forma legal (44%), lo que indica que la oferta existente en el municipio ofrece

una buena respuesta a la demanda externa.

Destaca la similitud entre el nimero de usuarios que estacionan en parking privado (21%)
y los que utilizan el parking publico (25%).

B Calzada legal
= Calzada ilegal
¥ Solar

" PPrivado

¥ P Publico

u Zona azul

0% 3%

Figura 115: Aparcamiento en destino de los noresid  entes en Ciudad Real. Fuente: DOYMO.

Respecto a la posibilidad de utilizar otro medio de transporte en los desplazamientos, casi
el 90% respondieron que no tienen alternativa y solo un 10% aunque disponen de la
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posibilidad de utilizar bus, desplazarse a pie o coger el tren, prefieren el vehiculo privado
por comodidad (61%) y rapidez (32%).

En este caso, la gran mayoria no disponen de un alternativa o si existe (linea de bus o
tren) no es suficientemente competitiva. La poca densidad de los municipios y las
distancias provoca que en estas situaciones el transporte publico no responda a la
demanda y los usuarios utilicen el vehiculo privado. La facilidad en el aparcamiento en
destino tampoco favorece el uso del transporte publico.

Del total de viajes que se realizan en coche se obtiene una ocupacion media del vehiculo
de 1,40 viajeros . Esta cifra es relativamente elevada en comparacioén con otras ciudades

espafiolas.

8.5 Composicion del trafico

Del conjunto de encuestas origen/destino realizadas en los accesos de Ciudad Real
destaca el uso de turismos. Del andlisis se obtiene que el 89% son turismos, por lo que se
considera que la circulacion diaria de vehiculos en la relacion de desplazamientos internos-
externos, es de 67.000 turismos.

2,0%

#|Motocicletas
®ITurismos

=] Auto buses/autocares
"lVehiculos< 3,5 tm

HlVehiculos> 3,5 tn

Figura 116: Composicién de trafico. Fuente: DOYMO.

Respecto al resto de modos de transporte destaca la poca utilizacion de la motocicleta con
apenas un 2,5%, lo que supone unas 1.900 motos aproximadamente.
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8.6 Nivel de servicio del trafico motorizado

La relacion entre la oferta viaria y la demanda evaluada nos permite determinar el grado de
nivel de servicio o de ocupacion de la red. A través de los datos obtenidos con las
encuetas y los aforos automaticos y manuales, se ha construido una matriz origen / destino
con la que evaluar los niveles de servicio de la red viaria de Ciudad Real.

La evaluaciéon de los niveles de servicio (NS) es necesario para la toma de decisiones y
acciones en la ingenieria de transito y planteamiento de transporte. Este es un concepto
gue se utiliza para evaluar la calidad del flujo. Es una medida cualitativa que descubre las
condiciones de operacion de un flujo de vehiculos y de su percepcién por los conductores
0 pasajeros.

Estas condiciones se describen en términos de factores como la velocidad y el tiempo de
recorrido, la libertad de maniobra, las interrupciones a la circulacién, la comodidad, las
conveniencias y la seguridad vial.

Para cada tipo de infraestructura se definen 6 niveles de servicio y se les otorga una letra
desde la A hasta la F siendo el nivel de servicio A el que representa las mejores
condiciones operativas, y el F, las peores.

NIVELES DE SERVICIO
Circulacion fluida
B
C

Circulacion fluida con alguna
interferencia esporadica

Interferencias al canviarde carril. Es
necesario acelerar o frenar para efectuar
lamaniobra

Condiciones limite. Circulacién limitada
por el resto de vehiculos

Velocidad muy restrigida. Maximo flujo
de vehiculos. Velocidad lenta. Efecto
acordeodn

La demandadel los vehiculos superala
capacidad de lavia. Situaciéon de no
equilibrio.

Niv eles de servicio de trafico motorizado. Fuente: HCM.

La macrosimulacion realizada sobre el modelo de Ciudad Real muestra mayoritariamente
unos niveles de servicio A, lo que indica que la circulacion es fluida. Solo en uno de los
accesos de la rotonda del Quijote (Ronda de Granada) se registra un nivel de servicio C,
debido a la cantidad de trafico que se genera en este punto. Por lo general la red viaria de
Ciudad Real y sobre todo las rondas, que se encargan de distribuir el tréfico, funcionan
correctamente.



B Oroanioacién PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE

Movilidad
DOYM Certificada Eg ‘33311 gggg DE Cl U DA D R EAL

g/ 4

Figura 117: Nivel de servicio de trafico motorizado . Fuente: DOYMO.

También se ha pulsado el nivel de servicio de la movilidad en coche de forma cualitativa a
través de la encuesta domiciliaria. Las notas obtenidas no son muy elevadas, pero solo
suspenden dos aspectos relacionados con la posibiidad de estacionar, tanto en zona
regulada como en zona no regulada.
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Figura 118: Valoracion de aspectos de la movilidad encoche (1-10). Fuente: DOYMO.

Ademas, los aspectos negativos que incita a los ciudadanos de Ciudad Real a usar otros
modos en vez del coche se observan en la siguiente gréafica, volviendo a constatar el
aparcamiento como un elemento clave en la regulacién de la demanda en vehiculo
privado.

Es mas
ecoldgico
0,7%

= Es mas rapido
= Es mas comodo/sano
= Es mas barato
= Es muy dificil aparcar

= Es mas ecoldgico

Es mas barato .
4,5%

Figura 119: Raz6n de uso de otros modos envez del  coche. Fuente: DOYMO.
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8.7 Seguridad vial

Una de las principales externalidades que se desprende de la utilizacién del vehiculo
privado es la siniestralidad. En este sentido, la Policia Local de Ciudad Real ha facilitado
los datos sobre las vias y las intersecciones donde se han producido accidentes con
victimas durante los Ultimos tres afios (2008, 2009 y 2010). Durante este periodo se han
registrado 151 accidentes con un total de 188 victimas, suponiendo una media de 50
accidentes/afio .

Se observa un descenso acusado del nimero de victimas en el 2010 respecto al 2009 (un
25%).

Victimas/afio

2008 2009 2010

Figura 120: Evolucion del numero devictimas porac  cidentes de trafico. Fuente: Policia Local de
Ciudad Real.

Si comparamos el niumero de victimas con la poblaciéon del municipio obtenemos un indice
bastante bajo en comparacion con la media espafiola. El indice ain seria menor si
considerdramos la poblacion flotante estudiantil del municipio. Como contrapartida el nivel
de riesgo es mayor que el de la comunidad, aunque la importante poblacion rural hace que
este indicador quede distorsionado en el caso de Castilla-La Mancha.

1,60

1,36
1,40

1,20

1,00 0,90

0,80 -

0,60

0,47

Victimas afio/1.000 hab.

0,40

0,20 -

0,00 -

Ciudad Real Castilla La Mancha Espafia
Figura 121: Nivel de riesgo. Fuente: Pdlicia Local  de Ciudad Real 2009)y DGT (2009).

Por lo que se refiere a la localizacion de los accidentes, debe indicarse lo siguiente:
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» Existen diferentes tramos o puntos que en el 2008 o el 2009 sufrieron un elevado
namero de accidentes con victimas pero que durante el 2010 han visto reducido de
forma sensible su siniestralidad: Puerta de Toledo, Ronda del Carmen con Camino

de la Guija o la Ctra. de Carrion.

 Por el contrario, existen otros puntos en que se observado una reiterada
accidentalidad durante el afio 2010:

o Diversas calles del interior de las rondas. A pesar de que se trata de vias en
que por su morfologia los vehiculos no deberian circular a mas de 30
km/hora, registra una accidentalidad con victimas relativamente elevada.

0 Ronda de Alarcos y Ronda de La Mata. Constituyen los tramos de las
rondas en los que se registra mas de un accidente con victimas al afio.

o Ctra. Valdepenas y Av. Europa. Se tratan de vias rapidas sin préacticamente
elementos limitadores de velocidad en su trazado.

RS Y
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T’\\&%

w/@%% ._
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Figura 122: Localizacién de los accidentes. Fuente: Ayto. Ciudad Real.

8.8 Distribucion urbana de mercancias

La distribuciéon urbana de mercancias en el municipio de Ciudad Real no presenta grandes
impactos en la movilidad de la ciudad. Cabe distinguir en este punto a la distribuciéon
urbana de mercancias (trafico de &mbito local) del trafico de paso de vehiculos de grandes
dimensiones por las vias que son titularidad del Ministerio de Fomento (Ronda, Carretera
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de Carrion, etc.). En este apartado se trata de la probleméatica que supone la movilidad de
mercancias con origen o destino en la ciudad.

El area donde mas problemas podrian presentarse es en interior de ronda debido a las
dimensiones del viario y la escasez de lugares reservados para el aparcamiento de estos
vehiculos y sus operaciones de cargay descarga. Sin embargo, el hecho de que la mayor
concentracion de establecimientos comerciales se encuentre en la zona peatonal del
centro, evita el conflicto con el resto de tréfico motorizado. No obstante, se encuentran
complicaciones en calles con alto indice comercial por donde transcurre el trafico (Calle
Paloma, Calle Libertad, Calle Mata, Calle Ciruela, etc.), que provoca retenciones puntuales
por que la carga y descargafuera de las plazas reservadas para ello.

Es indispensable disponer de zonas de carga y descarga distribuidas homogéneamente
por el municipio, para que los distribuidores no deban realizar mas de 75 men llegar al
punto de destino. Estas reservas deben ser incluso méas proximas entre si en las zonas de
mayor actividad comercial. Actualmente las plazas reservadas de carga y descarga se
distribuyen segun se muestra en la figura siguiente, con el nivel de cobertura (75 m).
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9. ANALISIS DEL APARCAMIENTO

9.1 Oferta de aparcamiento

a) Toda la ciudad

Se ha realizado un inventario de aparcamiento en calzada en todo el nicleo urbano de
Ciudad Real, completando el inventario del interior de ronda incluido en el ESM. Por lo que
se refiere a la capacidad en garajes de vecinos y péarkings publicos se ha utilizado la
informacion facilita por el Ayuntamiento. Asi en el nlacleo urbano de Ciudad Real existen
cerca de 51.000 plazas de aparcamiento , el 46% de las cuales se localizan en calzada y

el 56% restante fuera de ella.

Por lo que se refiere al estacionamiento en calzada, mas del 90% no esta regulado,
limitandose la zona ORA a lo que es el interior de rondas. Por lo que respecta a la oferta
en subterraneo, el 96% corresponden a aparcamientos de vecinos, mientras que las 800

plazas restantes se sitian en parkings publicos

A continuacién se detalla el total de plazas por zonas:

Parkings
publicos —
16% .

Cargay

naazul
1,5%

descarga

Figura 124: Distribucion de la oferta de aparcamien

Zona
Re sto rm_Sola res naranja

0,7% 0,5%

0,6% 0,9%
to. Fuente: ESM y DOYMO.
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EN CALZADA FUERA CALZADA
ZONA Zonano Zona Zona Carga/ Reserva Otras TOTAL Parkings Garajes TOTAL
regulada azul residentes Descarga Solares Minusvalidos resenas Publicos Vecinos
1 177 0 0 0 350 1 0 528 0 132 132
2 323 23 0 16 0 3 19 384 0 761 761
3 872 27 16 35 0 5 20 975 0 647 647
4 500 0 0 10 0 1 0 511 0 403 403
5 255 0 16 15 0 10 0 296 0 758 758
6 81 126 56 37 0 6 8 314 232 591 823
7 270 55 17 31 0 8 0 381 200 967 1.167
8 662 78 34 21 0 9 10 814 0 1383 1.383
9 317 12 8 22 0 4 2 365 0 801 801
10 52 142 120 24 0 6 7 351 0 280 280
11 46 33 0 16 0 3 0 98 280 684 964
12 474 2 31 19 0 10 3 539 0 677 677
13 271 277 141 9 0 6 27 731 85 1377 1.462
14 820 0 0 6 0 4 0 830 130 1446 1.576
15 350 0 0 6 0 0 0 356 231 410 641
16 635 0 0 9 0 5 0 649 479 479
17 200 0 0 0 0 0 0 200 62 62
18 459 0 0 0 0 2 0 461 363 363
19 435 0 0 0 0 5 0 440 703 703
20 1.276 0 0 9 0 15 0 1.300 1502 1.502
21 185 0 0 0 0 0 0 185 344 344
22 935 0 0 0 0 14 0 949 1243 1.243
23 855 0 0 0 0 3 0 858 592 592
24 2.085 0 0 0 0 6 0 2.091 1547 1.547
25 1.700 0 0 0 0 3 0 1.703 609 609
26 75 0 0 0 0 0 0 75 105 105
27 880 0 0 0 0 4 0 884 734 734
28 785 0 0 0 0 4 0 789 2099 2.099
29 480 0 0 9 0 5 0 494 1144 1.144
30 190 0 0 0 0 4 0 194 582 582
31 1.085 0 0 0 0 5 0 1.090 111 111
32 1.365 0 0 0 0 0 0 1.365 1348 1.348
46 305 0 0 0 0 0 0 305 0 0
47 360 0 0 0 0 0 0 360 520 520
48 585 0 0 0 0 2 0 587 124 124
49 910 0 0 0 0 0 0 910 614 614
55 225 0 0 0 0 0 0 225 0 0

TOTAL 21.480 775 439 294 350 153 797 27.300
Oferta de aparcamiento. Fuente: ESM y DOYMO.
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a) Interior de Rondas

A partir de estos datos, se ha analizado en detalle la oferta y demanda, y el déficit de
aparcamiento asociado dentro del interior de ronda (zonas del 1 al 13), que ademas es
donde se encuentran las plazas reguladas y donde existe mayor presion sobre el
aparcamiento. Todas las plazas de aparcamiento en calzada en el interior de ronda se
encuentran contabilizadas en el Anejo I Inventario viario, donde estan clasificadas por

plazas no reguladas, reguladas para residentes, para foraneos, reservas de motos, reserva
de minusvalidos, reservas de carga y descarga, etc.

Se han contabilizado aproximadamente 16.260 plazas de aparcamiento , de las cuales el
39% se localizan en la calzada y el 61% restante fuera de ella.
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9.1.1 Oferta de aparcamiento residencial

La oferta destinada a cubrir las necesidades de aparcamiento de la demanda residencial
contempla la totalidad de la existente en la zona, exceptuando las plazas en calzada
reservadas 24 horas. Asi, la oferta disponible es de superior a las 50.000 plazas en toda la
ciudad y a las 16.000 plazas en el interior de rondas

Fuera de las Rondas, la densidad de oferta, en términos relativos es ligeramente mas baja
y practicamente ninguna zona supera las 100 plazas/Ha, exceptuando la zona de Camino
de la Guija donde la oferta fuera de calzada es abundante (todas las viviendas tienen
aparcamiento y muchas calles disponen de estacionamiento en bater ia.

En el interior de las rondas la distribucion de plazas entre las distintas zonas es mayor en
términos relativos, alrededor de las 100 plazas/Ha. Unicamente la zona 10 (entorno de la
Plaza del Pilar) registra una oferta mas baja, inferior a las 50 plazas/Ha como
consecuencia de la antigiedad de las viviendas que se ubican en la zona asi como de las
vias peatonales existentes. Por el contrario registran valores superiores a las 150
plazas/Ha la zona 1 donde se ubica el solar de la c. Julio Melgar y la zona 2, donde buena
parte de las viviendas son de nueva construccion.

La siguiente tabla indica los principales ratios en relacién al aparcamiento residencial, para
cada una de las zonas objeto de andlisis.
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NUMERO DE PLAZAS PLAZAS/ % FUERA
CALZADA  FUERA CALZADA TOTAL Ha CALZADA
1 528 132 660 172 20,0%
2 365 761 1.126 153 67,6%
3 955 647 1.602 65 40,4%
4 511 403 914 85 44,1%
5 296 758 1.054 115 71,9%
6 306 823 1.129 90 72,9%
7 381 1.167 1.548 148 75,4%
8 804 1.383 2.187 130 63,2%
9 363 801 l.164 142 68,8%
10 344 280 624 48 44,9%
11 98 9%4 1.062 132 90,8%
12 536 677 1.213 93 55,8%
13 704 1.462 2.166 133 67,5%
14 830 1.576 2.406 75 65,5%
15 356 641 997 99 64,3%
16 649 479 1128 51 42,5%
17 200 62 262 26 23,7%
18 461 363 824 40 44,1%
19 440 703 1.143 27 61,5%
20 1.300 1.502 2.802 58 53,6%
21 185 344 529 9 65,0%
22 949 1.243 2.192 131 56,7%
23 858 592 1.450 46 40,8%
24 2.091 1.547 3.638 66 42,5%
25 1.703 609 2.312 50 26,3%
26 75 105 180 12 58,3%
27 884 734 1.618 32 45,4%
28 789 2.099 2.888 65 72,7%
29 494 1.144 1.638 51 69,8%
30 194 582 776 51 75,0%
31 1.090 111 1.201 28 9,2%
32 1.365 1.348 2.713 50 49,7%
46 305 0 305 6 0,0%
47 360 520 880 59 59,1%
48 587 124 711 45 17,4%
49 910 614 1.524 42 40,3%
55 225 0 225 3 0,0%

TOTAL 23491 27.300 50.791 50
Oferta de aparcamiento residencial. Fuente: ESMyD OYMO.
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Figura 125: Oferta de aparcamiento residencial. Fue  nte: ESM.
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9.1.2 Oferta de aparcamiento foraneo

Durante el periodo diurno, el fordneo puede utilizar la siguiente oferta de estacionamiento:

e Zona no regulada: H fordneo comparte con el residente la utilizacién de 4.300
plazas no reguladas. Las zonas donde existe un mayor nimero de plazas estan al
norte del ambito de estudio.

e Solares: H foraneo dispone de 350 plazas en este tipo de oferta.

e Zonas azul: El foraneo también puede utilizar las 775 plazas de zona azul de que
dispone en la actualidad y cuyas caracteristicas funcionales son las siguientes:

0 Horario de Invierno (del 1 de Octubre al 31 de Mayo)
De lunes a viernes: de 10:00 a 14:00 horas y de 17:00 a 20:00 horas
Sébados: de 10:00 a 14:00.

0 Horario de Verano (del 1 de Junio al 30 de Septiembre)
De lunes a viernes: de 10:00 a 14:00 horas y de 17:30 a 20:30 horas
Sébados: de 10:00 a 14:00.

0 Las tarifas son las siguientes: Minimo 18 minutos: 0,20 €; 1 h y 2 minutos:
0,70 €; Maximo 2 horas: 1,60 €.

e Parkings publicos: En el ambito de estudio existen 2 parkings de uso publico
localizados en el centro, con una capacidad total superior a las 500 plazas. Las
tarifas a rotacion de ambos aparcamientos son las siguientes:

0 Plaza Mayor: 0,0258 €/minuto (1,55 €/hora).

o Plaza Constitucion: 0,0253 €/minuto (1,52 €/hora). Ademas dispone de
diferentes abonos mensuales: 95,45 € (24h) 67,62 (diurno) y 38 €
(nocturno).

No obstante, si cuando se analiza la oferta de aparcamiento residencial, una plaza de
aparcamiento equivale a un vehiculo de residente satisfecho, en el tratamiento de la oferta
de aparcamiento foraneo, dada la utilizacion a lo largo del dia de una plaza por mas de un
vehiculo foraneo, es necesario establecer nuevas equivalencias en base a la rotacion
Optima de cada tipo de plaza. Asi, se han considerado los indices de rotacion 6ptimos para
este tipo de plazas, que son los siguientes:

e Zonano reguladay solares: 2,5 veh/plaza y dia.
e Zona azul: 6 veh/plazay dia.

» Parkings publicos: 3,5 veh/plaza y dia.

Aplicando estos indices de rotacion se obtiene una capacidad total para mas de 18.000
vehiculos foraneos



D Oroanioacién PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE

DOYMO "~ g 5 DE CIUDAD REAL

ZONA PLAZAS REALES EPQLL,JAE/AASL RATIO
\o regulada Regulada Parkings P. Solares ‘(plazagHa)

1 177 0 0 350 1.318 79

2 323 23 0 0 946 26

3 872 27 0 0 2.342 17

4 500 0 0 0 1.250 17

5 255 0 0 0 638 10

6 81 126 232 0 1.771 39

7 270 55 0 0 1.005 26

8 662 78 0 0 2.123 29

9 317 12 0 0 865 19

10 52 142 0 0 982 34

11 46 33 280 0 1.293 27

12 474 2 0 0 1.197 14

13 271 277 0 0 2.340 57

TOTAL 4.300 775 350 18.067
Oferta de aparcamiento foraneo. Fuente: ESM y DOYMO
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9.2 Demanda de aparcamiento

9.2.1 Demanda de aparcamiento residencial

A partir de los datos facilitados por el Ayuntamiento de Ciudad Real se ha considerado una
demanda en el ambito de estudio ligeramente cercana a los 34.000 turismos . En el interior
de rondas la demanda de aparcamiento residencial es de mas de 18.000 turismos, lo que
resulta una motorizacién media resultante de 430 turismos/1.000 habitantes |, ligeramente
inferior a la media del municipio, lo que es logico ante las mayores dificultades de
estacionamiento existentes en esta zona de la ciudad.

En nlimeros relativos, el resultado medio del ambito considerado es de 35 turismos/Ha
para el ambito considerado, elevandose a 117 turismos/Ha en el interior de las rondas.
Deben destacarse concentraciones de concentracion, aproximadamente 200 turismos/Ha
en el norte y oeste del Ambito del interior de Rondas.

En la siguiente tabla se exponen los parametros que caracterizan la demanda residencial
evaluada.
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ZONA SUPERFICIE POBLACION DENSIDAD TURISMOS MOTORIZACION TURISMOS

((gEY) (Hab.) HAB/Ha (Veh./1.000 hab.) /Ha
1 3,83 957 250 371 388 97
2 7,38 3.566 483 1573 441 213
3 24,46 4.908 201 2049 417 84
4 10,74 2.794 260 1076 385 100
5 9,19 2.970 323 1327 447 144
6 12,54 2.758 220 1023 371 82
7 10,44 3.768 361 1793 476 172
8 16,86 4.765 283 1809 380 107
9 8,22 3.457 421 1587 459 193
12,93 3.137 243 1273 406 98
8,04 2.285 284 1122 491 140
13,05 2.307 177 1087 471 83
16,32 4.270 262 1927 451 118
32,15 4.961 154 2456 495 76
10,04 2.173 216 1076 495 107
21,99 1.831 83 906 495 41
9,93 0 0 0 0
20,38 1.867 92 924 495 45
19 42,18 0 0 0 0
20 48,57 2.827 58 1399 495 29
21 55,72 719 13 356 495 6
22 16,69 1.677 100 830 495 50
23 31,64 886 28 439 495 14
24 55,19 3.922 71 1941 495 35
25 46,69 3.371 72 1669 495 36
26 14,43 0 0 0 0
27 50,61 0 0 0 0
28 44,65 493 11 244 495 5
29 32,19 0 0 0 0
30 1521 723 48 358 495 24
31 43,66 0 0 0 0
32 53,99 2.500 46 1237 495 23
46 54,98 265 5 131 495 2
47 14,93 132 9 65 495 4
48 15,64 1.674 107 829 495 53
49 36,71 1.693 46 838 495 23

TOTAL 1006,41 74.058 74 33.915
Datos socioecondmicos. Ayuntamiento de Ciudad Real.
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La diferencia entre los turismos censados y la oferta residencial calculada nos permite
definir el déficit de estacionamiento tedrico de cada una de las zonas analizadas. Aun asi,
la division zonal a veces enmascara falsas situaciones de déficit, ya que no es lo mismo
una zona con déficit rodeada por otras donde existe un importante superavit de plazas, que
rodeada por otras donde también hay déficit. De este modo, en el conjunto de la ciudad
podria existir superavit debido a un exceso de plazas en zonas demasiado lejanas para ser
utilizadas por los vecinos de zonas deficitarias.

Por este motivo, el déficit tedrico inicial se ha ponderado en funcion del indice de contacto
con las zonas inmediatas. Este indice distribuye las plazas de superavit que pueden ser
ofertadas por una zona, entre las zonas de su entorno inmediato, proporcionalmente al
nivel de contacto con cada una de ellas.

En conjunto, se obtiene un déficit cercano a las 600 plazas de estacionamiento. Aln asi,
la dotacion de aparcamiento es relativamente aceptable ya que el 98% de los turismos
encuentran plaza legal de estacionamiento y el déficit en términos relativos es de
Unicamente 1 plazas/Ha. Este déficit se concentra en las zonas centrales del interior de
situadas en el oeste del interior de rondas se ve compensado por el superavit que se
registra en las zonas vecinas.

La dotacion de aparcamiento fuera de la calzada cubre el 80% de la demanda, aunque
solo el 55% en el interior de rondas, por lo que el estacionamiento en calzada sigue
constituyendo un elemento necesario en el momento actual para dar satisfaccion a la
demanda residencial de aparcamiento. En la actualidad, 6.600 vehiculos estacionan en la
calle durante el periodo diurno.

En la tabla que se muestra a continuacion se detalla el déficit residencial por zonas.
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DEFICIT GLOBAL DEFICIT INFRAEST. (1) I.PRESION
Inicial Final Plazas |Cobertura  Plazas lCobertura ~ CALZADA
N° (9 N° (2) @) (49
1 -289 0 0 1,00 239 0,36 0,45
2 447 281 38 0,82 812 0,48 2,22
3 447 0 0 1,00 1.402 0,32 1,47
4 162 0 0 1,00 673 0,37 1,32
5 273 0 0 1,00 569 0,57 1,92
6 -106 0 0 1,00 200 0,80 0,65
7 245 35 3 0,98 626 0,65 1,64
8 -378 0 0 1,00 426 0,76 0,53
9 423 0 0 1,00 786 0,50 2,17
10 649 275 21 0,78 993 0,22 2,89
11 60 0 0 1,00 158 0,86 1,61
12 -126 0 0 1,00 410 0,62 0,76
13 -239 0 0 1,00 465 0,76 0,66
14 50 0 0 1,00 880 0,64 1,06
15 9 0 0 1,00 435 0,60 1,22
16 -222 0 0 1,00 427 0,53 0,66
17 -262 0 0 -62 0,31
18 100 0 0 1,00 561 0,39 1,22
19 -1.143 0 0 -703 -1,60
20 -1.408 0 0 1,00 -103 1,07 -0,08
21 -173 0 0 1,00 12 0,97 0,06
22 -1.362 0 0 1,00 -413 1,50 -0,44
23 -1.011 0 0 1,00 -153 1,35 -0,18
24 -1.697 0 0 1,00 394 0,80 0,19
25 -643 0 0 1,00 1.060 0,36 0,62
26 -180 0 0 -105 -1,40
27 -1.618 0 0 -734 -0,83
28 -2.644 0 0 1,00 -1.855 8,60 -2,35
29 -1.638 0 0 -1.144 -2,32
30 -418 0 0 1,00 -24 1,63 -1,15
31 -1.201 0 0 -111 -0,10
32 -1.476 0 0 1,00 -111 1,09 -0,08
46 -174 0 0 1,00 131 0,00 0,43
47 -815 0 0 1,00 -455 7,94 -1,26
48 118 0 0 1,00 705 0,15 1,20
49 -686 0 0 1,00 224 0,73 0,25
55 -26 0 0 1,00 199 0,00 0,88

TOTAL -16.876 591 6.615 0,80
Déficit de aparcamiento residencial. Fuente: DOYMO

(D) %de vehiculos que dis ponen de plaza de aparc amie nto
(2) Numero de turismos que no disponen de plaza de aparc amiento fuerade la calzada
(3) %devehiculosquedisponendeplazade aparcamiento fueradela calzada

(4)N°devehiculosqueno disponen de plaza depéarkingpor plaza deaparcamiento en calzada
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Figura 126: Déficit de aparcamiento residencial. Fu  ente: DOYMO.

9.2.2 Demanda de aparcamiento foraneo

Se considera demanda foranea los vehiculos no comerciales que tienen como destino el
ambito de estudio considerado, con un motivo de viaje diferente al residencial o la
distribucién de mercancias. Para ello se ha utilizado la matriz de viajes utiizada para el
modelo, descontando a partir de las encuestas aquellos relacionados con la vuelta al

domicilio y distribuyendo el resto también en funciéon de los resultados obtenidos en la
encuesta de pautas de movilidad.

En el ambito de estudio se han detectado alrededor de 23.500 turismos foraneos , buena
parte de los cuales tiene como destino de viaje las zonas mas terciarias de la ciudad
(principalmente en las zonas sur del interior de rondas). En valores relativos, la mayor
concentracion se registra en el centro, donde en casi todas las zonas se obtienen mas de
100 turismos/Ha en cada una, y especialmente en la zona 11, con mas de 700
turismos/Ha. Debe indicarse que los datos se obtienen a partir de la matriz de viajes, lo
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gue indica cual es su destino final pero no necesariamente la zona donde han estacionado.
A partir de las encuestas realizadas a los conductores se ha observado un elevado peso
de las largas duraciones de estacionamiento (un 50% del total de usuarios).

A continuacién se indica la demanda por zonas y por duraciones de estacionamiento.

ZONA <30 min 30 min-2 h 2h-4h >4 h TOTAL RATIO
n° n° n° FORANEOS | (veh/Ha)
1 5 5 7 17 33 9
2 27 27 36 89 178 24
3 103 103 137 343 686 28
4 92 92 123 307 615 57
5 79 79 106 264 528 57
6 343 343 457 1.144 2.287 182
7 27 27 35 89 177 17
8 52 52 69 174 347 21
9 159 159 212 529 1.059 129
10 864 864 1.151 2.878 5.757 445
11 905 905 1.207 3.016 6.033 750
12 177 177 236 589 1.179 90
13 701 701 935 2.338 4.675 286

TOTAL 3.533 3.533 4711 11.777 23.555 153
Demanda de aparcamiento foraneo. Fuente: DOYMO.
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Para determinar el déficit de estacionamiento de la demanda foranea se compara la oferta
foranea en plazas equivalentes con la demanda foranea distribuida por duraciones de
estacionamiento. Se obtiene un déficit importante de cortas-medias duraciones de
estacionamiento, con aproximadamente 5.000 usuarios que no pueden estac ionar en
la oferta actual . Las zonas situadas mas al sur del interior de ronda son las que
concentran la mayor parte de la demanda. También se observa un significativo déficit de
largas duraciones de estacionamiento (mas de 9.000 vehiculos). No obstante la mayoria
de estos conductores (como minimo un 75%) deberian de cambiar hacia modos de
transporte mas sostenibles.
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PLAZAS NECESARIAS

<30’ < 4h > 4h (25%)
1 0 0 0 0 0 0
2 0 0 0 0 0 0
3 0 0 0 0 0 0
4 0 0 0 0 0 0
5 0 0 4 28 1 5
6 0 0 141 947 23 158
7 0 0 0 0 0 0
8 0 0 0 0 0 0
9 4 0 85 236 15 39
10 418 396 1131 2830 324 472
11 691 377 845 2827 319 471
12 0 0 46 151 8 25
13 0 0 827 2087 138 348

TOTAL 1.113 773 3.078 9.106 827
Déficit foraneo de aparcamiento. Fuente: DOYMO.

Ademas de en la zona interior de ronda, se empiezan a presentar déficits de aparcamiento
fordneo en centros de gran atraccién, como la universidad o el hospital, que deben ser
objeto de estudio particular. Esta problematica y su solucién deben formar parte de una
linea de actuacion para la gestion de la movilidad en grandes centros atractores.

9.2.3 Caracterizacion de la demanda de aparcamiento

A continuacion se analizan otros aspectos de la demanda de aparcamiento:

a) Indisciplina de estacionamiento

A partir del inventario de ocupacién diurno del Estudio Sectorial de Movilidad se obtiene
una visién de la demanda estatica durante un periodo concreto del dia. La indisciplina
supone un equivalente al 13% de la oferta de estacionamiento en calzada. La mayor parte
de ella se concentra en el centro de la ciudad, llegando en algin caso a suponer mas de
un 30% respecto a la oferta legal y mas de 7 vehiculos ilegales por hectarea en algunas
zonas (norte, oeste y sur).
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Figura 128: Indisciplina de aparcamiento. Fuente:E ~ SM.

b) Utilizacién de la zona regulada

Para analizar el funcionamiento del ORA en la zona central de la ciudad se han utilizado
los datos del Estudio Sectorial de Movilidad realizado en el afio 2010.

Se observa una saturacion del estacionamiento legal, de préacticamente el 100%.
Unicamente en la zona noreste del interior de ronda la ocupacién se sitia por debajo del

90%.
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Figura 129: Ocupacion diaria de la zona ORA delcen  trode la ciudad. Fuente: ESM.

Las plazas de estacionamiento son ocupadas de forma predominante por el motivo trabajo,
ya que en ningln caso se sobrepasan los 2,6 vehiculos/plaza y dia. Ademas, mas del 60%
de los vehiculos contabilizados lo hacen por un periodo superior a las 4 horas, y es inferior
al 10% el numero de conductores que aparca por un periodo inferior a 2 horas.
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Figura 130: Indice de rotacion de la zona ORA. Fuen te: ESM.
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Figura 131: Distribucion por duraciones de estacion  amiento. Fuente: ESM.

c) Utilizacion de los aparcamientos publicos

Se observa una elevada utilizacion de los parkings publicos, con la oferta destinada al
residente ocupada practicamente al 100% y unos indices de rotacion superiores a los 2,5
vehiculos/plaza y dia. Especialmente elevada es la ocupacién del aparcamiento de la
Plaza Mayor, que algunos dias puede llegar a registrar la maxima ocupaciéon en los
periodos punta de mafana.

1. Oferta 280 232
Residentes 4 7
Abonos 98 100
Rotacion 178 125
2. Demanda

% de residentes 100 100
% de abonos 98 91
Operaciones/afio rotacion 189.060 94.808
Horas/ afio de rotacién 302.397 151.693
Duracion Media 1,60 1,60
indice de rotacion 3,54 2,53

Utilizacién de los parkings publicos. Fuente: ESM.
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d) Utilizacion de los aparcamientos perimetrales de disuasion

Los aparcamientos perimetrales de disuasién han sido creados reciente mente por parte del
Ayto. sobre parcelas que no han sufrido ninguna transformacion en su uso definido por el
PGOU, y por tanto, siguen siendo solares en algunos casos de propiedad municipal y en
otros de propiedad privada. Asi, estos aparcamientos suponen una solucién eficaz a la
demanda foranea de aparcamiento cerca del centro urbano, pero de caracter temporal
hasta que estos solares se ejecuten segun su uso previsto.

En términos generales se observa una saturacion durante el periodo de mafiana de los
aparcamientos perimetrales de disuasion. Unicamente el situado junto a la Polic ia Nacional
no registra la plena ocupacion. Aunque no ha sido objeto de un seguimiento sistematico,
en las inspecciones realizadas se ha observado que tampoco se llena plenamente el solar
situado en la Calle Julio Melgar.

Por lo que se refiere al tipo de usuarios, se observan comportamientos muy diferenciados.
Asi, mientras en los del Quijote y Museo, mas del 40% de los usuarios estacionan por un
periodo superior a las 4 horas, constatandose su utilizacion mayoritaria por el motivo
trabajo que acude al centro, en el caso de los de Puerta de Toledo y Policia Nacional, es
mayoritario el nimero de usuarios que estaciona por cortas y medias duraciones de

estacionamiento.

=== cupacion e====Capacidad tedrica

N~_—

50

ne vehiculos
(BN
o
o
X

dlezaing
e 0

8h 9h 10h 11h 12h 13h 15h 16h 17h 18h

Figura 132: indice de rotacién y ocupaciénenelap  arcamiento de Museo Quijote. Fuente: DOYMO.
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Figura 134: indice de rotacion y ocupaciénenelap  arcamiento de Puerta de Toledo. Fuente: DOYMO.
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10. ASPECTOS ENERGETICOS Y MEDIOAMBIENTALES

10.1 Contaminacion local: inmisiones

La estacion de medida para evaluar la calidad del aire de que dispone Ciudad Real ha
registrado tanto este aflo como el anterior un episodio de superaciones de los limites de
ozono. Por el contrario, no ha registrado superaciones para el resto de contaminantes.

Fecha Hora Contaminamte Coneentracion Duracidén Tipo de superacion
Afio 2008
23/07108 14:00 - 15:00 Ozono 181pgim3 1 hora Umbral de informacion
Afio 2003
No existe ningdn tipe de superacion de los umbrales de informacidn o alerta para este afio
Afio 2010
12/D8/1D 16:00 - 1700 Ozono 182 pg/m3 4 horas Umbral de informacian
17:00 - 18:00 208 pg/m3
B 9:00 197 pgim3
B.00 - 20:00 185 pg/m3
Ao 2011
2710611 14:00 - 15:00 Ozono 181 pg/m3 1 hora Umbral de informacian

Histérico disponible de superaciones registradas en la estacion de calidad del aire
de Ciudad Real. Fuente: Juntade Castillay La Manc ha.

10.2 Emisiones de contaminantes generadas por eltr  &fico

En funcion de los datos obtenidos con la matriz de viajes se ha calculado el nimero de
kilbmetros al dia en vehiculo privado que se realizan, extrapolandose al total del afio. A
partir del resultado obtenido se calcula el gasto de combustible en € y las emisiones que
se producen de dicho consumo tanto de CO, (tn) como de NO, (kg) y de PM,s (kg)
teniendo como referencia los ratios establecidos en el programa COPERT IV y una

distribucion de vehiculos segun la observada en otras ciudades como Madrid por
combustible y normativa europea tipo (Euro |, Euro Il, Euro Ill, Euro IV, Euro V).

Teniendo en cuenta estos valores, se obtiene que diariamente en Ciudad Real se realizan
mas de 540.000 km en vehiculo privado, emitiéndose 106 toneladas diarias de CO,, y 123
toneladas de NO, y 7 toneladas de PM, s al afio.

B Emision media | Emisién diaria | Emision anual
(g/km) (kg/dia) (tn/dia)
N Ox 0,627 338,98 123,73
PM 5 0,034 18,51 6,75
co, 196,723 106.370,62 38.825,28

Emisiones de contaminantes. Fuente: DOYMO.
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Si comparamos las emisiones por habitante con las registrada en otras ciudades
espafiolas se observa un valor bajo, como consecuencia de la importancia de los
desplazamientos a pie y la escasa longitud de los desplazamientos en coche en Ciudad

Real.
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Figura 136: Emisiones de CO , por habitantes en distintas ciudades espafiolas. Fu  ente: DOYMO.

10.3

Consumo de combustible

También se ha llevado a cabo una estimacion del combustible consumido en el término
municipal de Ciudad Real y su coste econ6mico para los conductores. Asi, al cabo del afio
el gasto en combustible se eleva a 24 millones de € aproximadamente.

Escenario actual 2011
diario anual
Poblacién 75.768
Viajes totales 189.300 69.094.500
Viajes en vehiculo privado 65.687 23.975.792
veh-km 540.714 197.360.610
Carburante (litros) 48.664 17.762.455
Gasto en combustible (€) 65.697 € 23.979.314 €

Consumo de carburante en Ciudad Real. Fuente: DOYMO
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11. PARTICIPACION PUBLICA

Uno de los principales objetivos del Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ciudad Real
es dotar de un marco de referencia comin a los principales actores de la movilidad en la
ciudad y, gracias a esta vision compartida, mejorar la coordinacion de sus acciones en este
ambito, e incluso la creacién de una Mesa de Movilidad que incorpore a todos los agentes
sociales y sirva de instrumento de conocimiento compartido en materia de movilidad
sostenible.

Como paso previo para alcanzar este objetivo es clave incorporar al analisis y diagnostico
de la movilidad sostenible del municipio sus visiones, perspectivas y estrategias en esta
materia. Por lo tanto, se hace imprescindible incorporar en el andlisis desde el inicio, las
principales reflexiones y valoraciones sobre las cuestiones a abordar.

En el Anejo VII: Informe de participacion publica, se sintetiza la opinion sobre la movilidad
actual y deseable de Ciudad Real que tienen los diferentes agentes sociales y los
ciudadanos encuestados. A continuacion se enumeran resumidamente las aportaciones al
programa de participacion publica recogidas a través de las encuestas domiciliarias a los
ciudadanos y a través de los encuentros con los miembros del Consejo Local de Trafico y
del Consejo Local de Sostenibilidad.

11.1 Encuestas domiciliarias a los ciudadanos

 ElI mantenimiento de las aceras es deficiente en cuanto a limpieza (suciedad en
general y desechos animales en particular), y estado de conservacion (baldosas
sueltas, levantadas, raices de arboles, etc.) especialmente cuando llueve.

* La accesibiidad de PMR es complicada porque las rampas de los autobuses no
suelen funcionar o porque los coches aparcan ilegalmente en los vados accesibles
o enfrente de las paradas.

» Existen pocas vias ciclistas; y hay poca informacién sobre los aparcabicis y el
sistema de alquiler de bicicleta publica.

» El horario de funcionamiento del sistema de alquiler de bicicletas publicas es muy
limitado y el mantenimiento de las bicicletas muy escaso.

» El transporte publico es deficiente en cuanto a frecuencia y horario, especialmente
en las zonas mas alejadas del centro.

» El viario estd mal conservado (falta de pintura de pasos de peatones, baches, etc.)
y se hace muy dificil la conduccién cuando llueve.

* Elruido y la velocidad de los coches y motos en el centro genera problemas a los
vecinos (especialmente en horario nocturno).

e Ladistribucién urbana de mercancias es complicada en el centro, por la escasez de
lugares habilitados para ello y por las multas en las zonas peatonales.
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11.2

La indisciplina de aparcamiento es habitual (especialmente frente a las paradas de
autobus y en los vados de los pasos de peatones, y la doble fila en la ronda), y hay
poco control policial.

El problema de los “controladores” ilegales en los aparcamientos de disuasién de la
ronda retrae de su uso a muchos ciudadanos.

Encuentros con los miembros de los Consejos Lo cales

La ciudad es propicia para los desplazamientos a pie, pero la expansion de la
ciudad hacia los nuevos desarrollos esta poniendo en peligro esta costumbre en
desplazamientos hacia el centro.

Se esta de acuerdo en que el centro debe ser para el peatdn, y la peticion mas
recurrente es un aumento de la zona peatonal, para que beneficie a comercios y
empresas Y al conjunto de la sociedad.

Los mayores problemas de los desplazamientos a pie son: la funcionalidad de los
itinerarios peatonales ya que existen pasos de peatones mal disefiados, aceras
estrechas, aparcamientos ilegales en los vados (debido a la poca vigilancia
policial), etc.; y la falta de permeabilidad de la ronda con intersecciones mal
resueltas, problemas de seguridad vial, etc.

La accesibilidad universal de la ciudad ha mejorado en los ultimos afios (adaptacion
de vados, nueva flota de autobuses, etc.) pero se puede mejorar principalmente en
ensanchamiento de aceras y control de la ilegalidad de aparcamiento (en vados y
en paradas).

La bicicleta esta actualmente marginada, con poca infraestructura especffica.

Dentro del necesario plan de peatonalizaciones, se debe compatibilizar el uso de la
bicicleta en la zona peatonal para que no entre en conflicto con el peatén pero
tampoco se la penalice.

El transporte publico urbano se considera en términos generales bueno aunque
existen aspectos que se pueden mejorar (ubicacién de las paradas y frecuencias).

El transporte publico interurbano (autobus y tren) tiene muy buena valoracion.
Algunos colectivos sugieren la necesidad de mas licencias de taxi.

Existe unanimidad en todos los agentes en que debe reducirse el uso del vehiculo
privado, lo que no esta tan claro es la manera de hacerlo. Se debe limitar o disuadir
el trafico por el interior de rondas basicamente con peatonalizaciones, pero hay
divergencias en usar la ORA como elemento disuasorio.

La ronda debe tener un tratamiento especial debido a su importancia funcional, el
efecto barrera que produce, los conflictos en las intersecciones y su bajo nivel de
seguridad vial.

La distribucién urbana de mercancias es un tema en el que si existe consensoy la
percepcion de que es necesario regular este aspecto, especialmente en el centro
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peatonal y comercial (disponiendo de mas plazas especificas, accesos a zonas
peatonales, limitacion de horarios, creacion de plataformas de rotura de carga
cercanas al centro, reparto de ultima “milla” con flotas verdes, etc.).

* La indisciplina de aparcamiento es otro de los aspectos mas comentados, unido a
la permisividad policial.

» Por dltimo, se destaca como barrera principal para la mejora en la sostenibilidad en
la movilidad de Ciudad Real a la falta de concienciacién de los ciudadanos y sus
habitos de abuso del coche, por lo que se incide en atacar este tema de manera
urgente.



