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1.1.7_1 la movilidad en el area metropolitana de la bahia de Cadiz

1.1

La movilidad.

La colonizacién del mundo por el motor de explosién transformé la
estructura de la ciudad y la geometria del territorio.

Frente a la rigidez exigente de los trazados del ferrocarril, la ducti-
lidad casi infinita del asfalto ocupé el paisaje como una colada de
lava y cuando las grandes autopistas extienden sus tentdculos sobre
el tejido craquelado de la ciudad existente, con ellas llegaba un
nuevo patrén de movimiento como una nueva organizacién econd-
mica, llamada a transformar por igual el espacio fisico y social.
"Paisaje sobre ruedas". L.F. Galiano

AV Monografias 104/ 2003

A partir de esta cita que entendemos resume la situacién de gran
parte de los asentamientos urbanos desde la eclosién del automévil,
como Introduccién se recogerdn los estudios y conclusiones que
sobre la movilidad en la Bahia de Cadiz fueron realizados para el
Plan Intermodal de Transportes, asi como las referencias especificas
a Puerto Real. Con ello se explica en gran parte el estado de la
cuestion y las propuestas que se aprobaron en su momento y que
deberdn realizarse por el Consorcio Metropolitano de Transportes.

En la actualidad la ineficiencia del transporte colectivo ha ido pro-
vocando su paulatino abandono y el uso socialmente responsable
del mismo. Ello contribuye al exponencial incremento del uso del
automévil, al colapso de la actual red viaria y al cierre del circulo
vicioso que la circulacién en la Bahia se ha convertido. No serd
suficiente la realizacién de las distintas actuaciones sobre la red via-
ria, algunas de cuyas obras se encuentran ya en ejecucién, si no se
abordan las propuestas avanzadas en los estudios del Plan Intermo-
dal de Transportes que de forma integral aborden los problemas y
que de forma resumida a continuacién se exponen.

1.2

La formulacién del Plan Intermodal de Transporte de la Bahia de
Cédiz se recogia en el Convenio suscrito por la Junta de Andalucia,
el Ministerio de Obras Piblicas, Transportes y Medio Ambiente, los
Ayuntamientos de la Bahia de C4diz y la Mancomunidad de Muni-
cipios, para el desarrollo del Programa de Ciudades del Sur.

Los trabajos realizados en la primera fase del Plan Intermodal de
Transportes, de Andlisis de la Situacién Actual, y Diagnéstico pro-
positivo, fueron presentados a la Comisién de Coordinacién y Segui-
miento en los meses de Junio y Septiembre de 1995. Mds adelan-
te en julio de 1996 se presentd el Documento de Avance de alter-

nativas, cuyo contenido recogia la generacién y evaluacién de alter-
nativas en las que se basa el modelo de transportes propuesto para
la aglomeracion.

La estructuracién del documento por capitulos era la siguiente:

_Resumen del diagnéstico de la situacién actual, en cuanto a la
estructura territorial, los principales rasgos de la movilidad, el siste-
ma de transportes y la gestién del mismo.

_Ambito del Plan, el resumen de los principales datos de poblacién,
usos del suelo y actividades, y el planteamiento de los escenarios
considerados.

_El escenario tendencial, poniendo de manifiesto la evolucién de los
problemas que se detectaron en el diagnéstico, y describiendo las
caracteristicas de la alternativa tendencial, que considera un repar-

to modal 80 / 20.

_El escenario obijetivo, el sistema de transportes propuesto para evi-
tar los problemas anteriores, la generacién, definicién y evaluacién
de las alternativas A, B, C de la red de transporte colectivo, que
consideran un reparto modal objetivo 50 / 50.

_El escenario intermedio, el sistema de transportes propuesto, y las
alternativas D, E, F de la red de transportes colectivo, que conside-
ran un reparto modal 65 / 35 entre modos colectivos y privados.

_El dltimo capitulo recogia la valoracién estimativa de los costes de
inversién, explotacién y externalidades, asi como un resumen de las
principales caracteristicas del sistema propuesto en cada una de las
siete alternativas de transportes.

_Separadamente, se incluyeron anejos que recogen las caracteristi-
cas y resultados de la modelizacién efectuada, las matrices de
viajes mecanizados en los distintos escenarios, y los detalles de
redes de transporte y resultados de las asignaciones efectuadas por
lineas para cada modo de transporte en cada una de las
alternativas.

Respecto a las actuaciones més significativas en las alternativas del
transporte con incidencia en Puerto Real, con independencia de las
generales para toda el drea, resumidamente sefialaremos:

_Establecimiento de una linea regular de transporte maritimo entre
Cédiz y Rio San Pedro-Poligono Universidad.

_Integracién en la propuesta de Dos lineas de transporte urbano por
carretera, con enlaces en la Estacién de ferrocarril y futuros apea-
deros. Frecuencia 10 / 15 minutos y utilizacién de microbu-ses. Los
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itinerarios previstos serian:
1. Puerto Real - Venta Henry
2. Bda. Rio San Pedro - Universidad - Hospital, por el
paseo Maritimo.

_Mejora notable en transporte interurbano por carretera, plataforma
reservada, nuevos vehiculos, intercambiadores y enlaces con otros
sistemas, etc.

_Aparcamiento disuasorio de vehiculos privados en Las Aletas, con
capacidad de 1.100 plazas.

Respecto a los datos contenidos en el Documento referidos al muni-
cipio de Puerto Real, en el informe emitido por el Ayuntamiento se
hicieron algunas observaciones, para que fueran incluidas en el
mismo.

1.3

Con posterioridad, el 16.09.1997, se presenté el Programa de
Actuacién del Plan Intermodal de Transportes de la Bahia de Cdadiz,
documento que constituia la segunda fase del mismo. Un resumen
de su contenido en cuanto a las propuestas globales y de las que
afectarian mds directamente al municipio de Puerfo Real, se expone
a continuacioén:

Los criterios adoptados teniendo como base los documentos que
constituyeron las fases anteriores del P.L.T., una vez conocidos y
aprobados por la Comisién de coordinacién y seguimiento, en espe-
cial el de Andlisis y propuestas, fueron los siguientes:

- Objetivo de reparto modal = 65 / 35, (privado- piblico), en el
horizonte intermedio, afio 2007, y escogiéndose la alternativa -E-
entre las propuestas.

- La consideracién como actuacién bdsica del desdoblamiento
ferroviario y de las mejoras de accesibilidad a este modo de
transporte.

- La inclusién del soterramiento del ferrocarril en Cadiz, confirién-
dole dimensién metropolitana, asi como la construccién del tercer
acceso. Esta Gltima actuacién se acometeria cuando se haya
invertido la tendencia actual de disminucién de la participacion de
los modos colectivos de transporte como consecuencia de la puesta
en carga de las restantes propuestas para su mejora.

El contenido de los Programas de actuacién del P.LT. describe y
cuantifica las obras en el correspondiente Programa de Infraestruc-

turas. En los Servicios, las lineas de transporte colectivo propuestas
y en el de Ordenacién de tréficos, la gestién de las redes.

El modelo de transporte propuesto, trata de incrementar la partici-
pacién del transporte colectivo hasta alcanzar el 35% del reparto
modal. Para ello se establecen objetivos para su mejora progresiva,
y por ofra parte se trata de desincentivar la utilizacién del transpor-
te privado, especialmente en los viajes con destino en los cascos his-
téricos.

Lla red de servicios de transporte colectivo estaria formada por
dife-rentes modos: trenes de cercanias, barcos, tranvias y autobuses,
para la red interurbana y también para la urbana.  Para ello se pro-
ponen diversas actuaciones de cardcter estructural, a partir de la
consideracién de la linea ferroviaria como red bésica estructurante
de la red metropolitana de transporte colectivo; el establecimiento
de lineas maritimas, (entre ellas la de Cdadiz-Universidad Rio San
Pedro); las plataformas reservadas para la circulacién del transpor-
te colectivo; y hasta la unificacién tarifaria.  Todo ello supondria
multiplicar por 2,5 veces la oferta actual.

Respecto a las propuestas sobre la Red viaria, se establecen
criterios de jararquizacién:

_El viario Interurbano, estaria formado por la red general del
Estado, exterior al drea metropolitana y la red viaria metropolitana,
para el tréfico de paso o para unir los distintos nicleos del drea.

_El viario Urbano, lo formarian los Accesos a nicleos, la distribucién
de residentes y aparcamientos, el viario de plataforma reservada
para el transporte colectivo, la red peatonal y la de bicicletas.

Con mayor detalle en el Programa de infraestructuras, apartado 3
del documento, se identifican las distintas propuestas del P.I.T., agru-
péndolas en actuaciones en las redes ferroviaria, maritima y del
tranvia San Fernando-Chiclana; actuaciones urbanas; intercam-bia-
dores; aparcamientos disuasorios; red viaria; redes peatonales y de
carriles-bici.

Las propuestas formuladas con incidencia mds directa en Puerto
Real, eran las siguientes:

_En la red ferroviaria, se mantienen las propuestas ya conocidas de
nuevas estaciones; Aletas y Hospital, con intercambiador en la
actual Estacién y aparcamientos disuasorios. Se insiste en la mejora
de la permeabilidad y reduccién de impactos. Se incluye el ramal
de mercancias a la Cabezuela.

_En la red maritima, la propuesta de embarcadero en el Rio San
Pedro, para la linea Cadiz-Universidad.

PUERTO_REAL
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_En las propuestas de actuaciones urbanas, se recoge para Puerto
Real la creacién de plataformas reservadas para la circulacién de
autobuses, coexistiendo con el trafico peatonal, en las calles Redl,
Carretera Nueva y Ribera del Muelle, que se conectarian con las
calles Concepcién, Degollada y Factoria de Matagorda. La creo-
cién de un carril-bici en el Paseo Maritimo y prolongacién hasta la
Universidad, completaria las propuestas.

_En el programa de infraestructuras, se incluye como pequefio inter-
cambiador las nuevas estaciones y la actual de Puerto Real con las
lineas de autobuses y aparcamientos tipo "Park & Ride".

_En las propuestas de aparcamientos de disuasién se incluye en Las
Aletas-Puerto Real una propuesta con capacidad de 1.100 plazas,
a realizar en dos fases. Todas las actuaciones van asociadas a esta-
ciones de las lineas de cercanias.

_En las actuaciones sobre la Red viaria, se incluyen el
desdoblamiento de la CN. IV en el tramo pendiente entre Puente
Melchor - Tres Caminos y como propuestas complementarias la
variante del Marquesado, la reforma del Puente Carranza incluyen-
do un carril reversible reservado al transporte piblico y el tercer
acceso a Cadiz. En la jerarquizacién de la red se configura un via-
rio de rango superior al drea donde se incluiria la conexién entre la
futura autovia JerezLlos Barrios y la autopista, a la altura de la
Zarza.

Lla evaluacién econdmica total supondria 102.211 millones de
pesetas distribuidas en las actuaciones siguientes:

1. - Transporte colectivo red metropolitana  29.196

2. - Urbanas 6.175
3. - Intercambiadores 9.590
4. - Aparcamientos de disuasién 18.000
5. - Red viaria 38.500
6. - Red de carriles-bici 750

En el Programa de servicios, se definieron las lineas metropolitanas
de los distintos modos de transportes, (ferrocarril de cercanias, mari-
timo, autobuses interurbanos y tronvic), asi como la reestructuracion
propuesta para las actuales lineas urbanas de los distintos ~ muni-
cipios. Asi mismo se concretaban las caracteristicas de los vehiculos,
barcos, frenes, ... para los distinfos modos de transportes, asi como
la coordinacién de horarios, sistema de ayuda y control de la explo-
tacién y de informacién al usuario. La evaluacién econdmica total
seria de 12.820 millones de pesetas.

Para Puerto Real y en el capitulo de servicios urbanos, se proponia
la reordenacién de las tres lineas de transporte colectivo: dos

longitudinales Rio San Pedro-Casco-Hospital y una transversal
Casco- Carretera Medina. En todas las lineas se prevé acceso al
infercambiador previsto en la estacién de ferrocarril. La flota estaria
constituida con microbuses de 50 plazas.

En Programa de ordenacién del tréfico, se definia en primer lugar
la jerarquizacién de la red viaria y se establecian las caracteristicas
generales de los distintos tipos de viario. Asimismo se incluyeron las
propuestas de ordenacién del tréfico: plataformas reservadas para
el transporte colectivo, redes peatonales y bicicletas, accesos a los
aparcamientos de disuasién y propuestas para los Cascos His-
toricos.

Los siefe niveles establecidos en la jerarquizacién de la red viaria
son los siguientes:

_Red General del Estado | red interurbana
_Viario Metropolitano | red interurbana

_Viario urbano

_Plataforma reservada para el transporte colectivo
_Trdfico de mercancias, carga y descarga

_Viario acceso residentes y aparcamientos
_Zonas peatonales y carriles-bici

En este apartado las propuestas referidas a Puerto Real, pueden des-
tacarse la revisién de las condiciones de ordenacién y fun-
cionamiento del antiguo viario (c/ Real y Carretera Nueva) a par-
tir de la nueva variante. Nuevos accesos al Hospital, Universidad y
nueva estacién de autobuses prevista en el Plan General (Campo de
Fotbol). Reordenacién del viario del casco y circuito de plataforma
reservada al transporte colectivo. Aparcamientos disuasorios en la
Estacién. Regulacién del trafico pesado, asi como de la carga y des-
carga.

Por ¢ltimo en la Programacién de actuaciones, se recogian como
prioritarias las actuaciones del ferrocarril y en sentido contrario la
construccién del tercer acceso que se condicionaba a la consecu-
cién de los obijetivos de incremento de la participacién de los modos
de transportes colectivos, segin la propuesta del P.1.T. y en todo caso
se relega a la dltima fase, en el afio horizonte del 2007.

Del informe emitido, en su momento, desde el Ayuntamiento sobre el
documento de los Programas de Actuacién del P1.T., y a partir de la
apreciacién global favorable y la coincidencia con los criterios del
anterior documento de Propuestas, se recogieron las observaciones
que se refieren a las caracteristicas de algunas de las propuestas
con incidencia concreta en Puerto Real que se estimaban deberian
modificarse o completarse.
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_En el trazado previsto para el tranvia San Fernando - Chiclana
deberia tenerse en cuenta el nuevo enlace de Tres Caminos y que
no afectase a las construcciones existentes con interés histérico.

_La propuesta de la red interurbana incluida en la red general del
Estado, referida a la conexién de la futura autovia Jerez - los
Ba-rrios con la autopista, no se justifica sin la previa liberalizacién
de la concesién, al menos en el tramo comprendido entre dicho
enlace y Puerto Real.

_Para el disefio de la propuesta de aparcamiento disuasorio de Las
Aletas deberia tenerse en cuenta la ampliacién del cementerio y
sobre todo la accesibilidad.

_En la red interurbana de carriles para bicicletas no se incluye el
tramo de Puerto de Sta. Maria- Universidad- Rio San Pedro, previs-
to en la red de espacios libres y nada para el enlace de Puerto Real
con San Fernando y Chiclana.

_Considerando necesario modificar la funcién como travesia de
parte del viario longitudinal del casco, sin embargo no parece acer-
tado establecer la plataforma reservada tal como se propone y
estudiar ofra alternativa.

_En las propuestas de trazados urbanos para carril-bici deberia con-
siderarse su enlace con la zona de carretera a Medina y alternati-
vas en algunos tramos.

_Se consideraba un tiempo excesivo de recorrido, en el transporte
interurbano por autobis en el trayecto Cddiz - Puerto Real, en
comparacién con las restantes propuestas y la relacién Km./min.

_La propuesta de servicios urbanos en autobids que incluye tres line-
as recoge gran parte de los recorridos de las lineas actuales, aun-
que la n°2 deberia modificarse y completarse.

_En la definicién de las caracteristicas del viario metropolitano debe-
ria restringirse mds la posibilidad de accesos en cualquier punto,
modificar la disposicién de los aparcamientos en bateria y reducir
la construccién de medianas a los tramos urbanos que lo permitie-
sen sin disminucién de una seccién minima tipo autovia.

_En las deferminaciones sobre el trafico de mercancias deberia reco-
gerse las referencias concretas a los futuros centros de transporte,
asi como condiciones restrictivas al de mercancias peligrosas.

1.4

Por Gltimo y sobre el estado de la cuestidn, la Mancomunidad de la
Bahia de Cé&diz encarga a Territorio y Ciudad, SL, dirigida por el
Arquitecto Manuel Gonzdlez Fustegueras, un primer documento
sobre el Transporte Intermodal en los municipios que la integran.

La presentacién del informe coincide también con la creacién del
Consorcio Metropolitano de Transportes de la Bahia de Cadiz y las
primeras actuaciones iniciadas, pudiendo del contenido del informe
resumirse en lo siguiente:

A partir del andlisis de los estudios anteriores sobre el Plan Intermo-
dal de Transportes y del Plan de Ordenacién del Territorio de la
Bahia de Cédiz, entre otros, el documento trata de aclarar en pri-
mer lugar los conceptos relacionados con el transporte. Asi mismo
recoge una puesta al dia de la situacién de todo lo relacionado con
los transportes en el drea de los municipios integrados en la Man-
comunidad de la Bahia de Cédiz y concluye con las propuestas
para su posible desarrollo. El documento se ha estructurado en los
siguientes capitulos:

1. El sistema de transporte
2. Intermodalidad, multimodalidad y transporte combinado
3. El dmbito de la Mancomunidad de la Bahia de Cadiz
4. El sistema de transporte publico en la Mancomunidad
5. El transporte piblico a escala municipal. Entorno de los nodos
infermodales
6. Propuestas y lineas de trabajo futuras
Anexos.

Como resumen de los temas planteados se destacaban:

1. La dificultad inicial del estudio por los diferentes dmbitos: POTBC,
PIT, Mancomunidad

2. La necesidad de comprobar y actualizar los datos de partida. La
incidencia del transporte pesado, deberia analizarse. Por otra parte
en los desplazamientos y segin los estudios del PIT tenia una gran
incidencia los peatonales.

3. El ferrocarril. Deberia concretarse la situacién actual, teniendo en
cuenta los plazos segin los proyectos y obras en ejecucién. Se
consideraba necesario, dado el tiempo transcurrido, revisar la
segunda etapa e incluir desde ya el apeadero del Hospital, por
ejemplo, en el caso de las actuaciones previstas que afectan al
término de Puerto Real.

PUERTD REAL

SAN FERNANDO ©

CHICLANA

s Lines de Cercanias Ferroviarias

0@

TRANSPORTE PUBLICO

PUERTO_REAL



Documento Aprobado Definitivamente por resolucién de la C.PO.T.U. en sesién celebrada el dia 22.12.2009 y publicado en el BOJA n°70 de 13.04.2010

s
Lo
)

C

~ ~ACTUACIONES CONEXIONES ZON

ACTUACIONES DE CONEXION DE LA BAHIA

A tral & la Eahia

4

ACTUACIONES DE CONEXION INTERURBANA
6D Puente Melchor-La Ardia

g

Jena

-
m
%

/IARIA

m

4. De las conclusiones recogidas en el capitulo 1V, sobre el sistema
de transporte piblico en la Mancomunidad, cabria sefalar las
si-guientes cuestiones:
a. La consideracién del ferrocarril como transporte poblico
principal
b. Puerto Real como nodo central en el itinerario Jerez-
Cddiz, segun los proyectos aprobados. 3Qué se puede
proponer? Estacién de las Aletas
c. Propuestas para el nuevo escenario a partir del proyecto
de nuevo puente.
d. Mejoras y reformas sobre los proyectos actuales.
Conclusiones:
i. Espacios de calidad e integrados en la localidad
ii. Dos 0 mds medios de transporte y aparcamientos
suficientes
iii. Accesibilidad, peatonal y de bicicletas

5. Las estaciones - Apeaderos.
a. Requisitos, carencias y propuestas
b. En el caso de Puerto Real, decisidn final sobre la integra-
cién urbana del ferrocarril.
c. No se recoge la estacién de Aletas
d. Necesidad de propuestas urgentes dado lo avanzado
de los trabajos y proyectos en otros casos.

6. Resumen de las propuestas y lineas de trabajo, capitulo VI
a. La Mancomunidad ante la nueva coyuntura: Consensuar
ideas
b. Integrar a Rota en el nuevo sistema de transportes inter-
modal
c. Establecer la jerarquia de los nodos intermodales
d. Los nodos intermodales como componentes de las ciuda-
des: recuperacién, integracién y cudlificacién de los espa-
cios urbanos
e. La integracién de los medios de transporte: integracién
fisica y gestidn integral
f. El vehiculo privado. Un eslabén més en la cadena:
gestién racional e intermodal de los aparcamientos
g- Nuevo sistema de transporte intermodal: Integracién de
la informacién

De todo ello se pueden establecer las siguientes Conclusiones:

De cardcter general y para todo el Area Bahia de Cadiz-Jerez:
_La necesidad de la actualizacién y resumen de criterios y
propuestas del PIT
_Decisién sobre el dmbito. Consorcio de transportes
_Proyectos concretos sobre los nodos intermodales
_El andlisis se limita a la red ferroviaria

Para el municipio de Puerto Real:
_Decisién final sobre la integracién urbana del ferrocarril
_La estacién central. Funcionalidad e Intermodalidad
_La estacién de mercancias y apeadero de Aletas: Centro
de transportes
_El apeadero del Hospital
_Red viaria. Proyectos pendientes:
Nuevo acceso a Cadiz
Acceso central de la Bahia
_Transporte maritimo
_Lineas urbanas de autobuses

1.5

1.5.1

El andlisis de la movilidad actual en Puerto Real no puede realizar-
se aisladamente de los estudios previos a nivel Bahia. Hay que tener
en cuenta que la situacién estratégica del nicleo principal, el casco
urbano, obliga a su travesia a mdas del 50% de los viajes que se pro-
ducen en la Bahia. Si a esto unimos el trdnsito también obligado de
los viajes de largo recorrido hacia el Campo de Gibraltar, excepto
los provenientes de la autopista AP-4, se puede constatar fécilmente
la necesidad de que los problemas actuales deben abordarse desde
un tratamiento global del problema y con soluciones para el
conjunto.

No obstante vamos a estudiar las caracteristicas de la movilidad con
los datos que en la actualidad disponemos y centrados en Puerto
Real. Para ello analizaremos en primer lugar las dreas de atraccién
de desplazamientos.

Hay que sefialar que se han considerado como origenes de los des-
plazamientos los siguientes sectores:

_Ndcleo principal : Casco Urbano + Poligono IC
_Poligonos de la carretera a Medina.

_Rio San Pedro - Poligono IA.

_Nucleos rurales Jarana - Meadero.

Los desplazamientos fuera del término municipal podemos cla-
sificarlos en dos grupos:

_Diarios: Los motivos son de trabajo o de asistencia a los equipa-
mientos educativos.

_Esporddicos: Por motivos de compras, gestiones administrativas,
ocio, etc. Incrementados por la mejora del poder adquisitivo, con la
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consiguiente ampliacién del parque automovilistico en Puerto Real,
que contribuye a que los nimeros globales de viajes fuera del
término sigan aumentando considerablemente.

Una aproximacién a la situacién de las éreas de atraccién de los
desplazamientos diarios dentro del término municipal situaria en
lugar destacado por motivos de empleo a Dragados con 3.200 per-
sonas entre plantilla y auxiliares de los que 260 son residentes en
Puerto Real. En el poligono del Rio S. Pedro y Bajo de la Cabe-
zuela se contabilizan 825 puesto de trabajo. También diariamente
se desplazan a Astilleros de Puerto Real 1.260 y 175eventuales, de
los que 504 personas son residentes en Puerto Real. General Motors
y AIRBUS tienen 1.880 Y 494 puestos de trabajo en plantilla, de los
que residentes en Puerto Real son respectivamente 750 y 50 perso-
nas. Ademds en AIRBUS 150 eventuales.

Como es previsible la ampliacién del nimero de empresas que se
ubiquen en el Poligono del Rio San Pedro, aumentardn las cifras glo-
bales de desplazamiento por motivos de empleo.

En segundo lugar y a considerable distancia del apartado anterior
pueden situarse los desplazamientos también por motivos de empleo
generados por las actividades ferciarias desarrolladas principal-
mente en el casco urbano. En este apartado incluiremos: el comer-
cio y el equipamiento administrativo puiblico y de actividades
privadas. Asi podemos constatar la existencia de 410 empleos en la
administracién y servicios municipales, y 1.260 en el Mercado de
Abastos, comercio minorista, oficinas y despachos privados, ban-
cos, seguros, delegaciones comerciales, etc. Siendo estas cifras glo-
bales estimativas.

En las facultades y escuelas de la Universidad hay matriculados
aproximadamente 5.600 alumnos y entre profesores y personal no
docente se contabilizan 650 personas, suponiendo un total de entre
estos dos colectivos de 200 desplazamientos diarios de residentes
en Puerto Real.

Los equipamientos sanitarios de la localidad, el Centro de Salud y
el Hospital Universitario, ocupan en cuanto a equipamientos los
motivos de desplazamientos mds destacados. En cuanto al nimero
que pueden considerarse como diarios sefialaremos 250 al Centro
de Salud de la Calle Ribera del Muelle, de ellos 90 procedentes de
sectores distintos al nicleo principal y por tanto que utilizan algin
medio de transporte. En el caso del hospital, los 60 que pueden esti-
marse como media diaria procedentes de Puerto Real deben utilizar
obligatoriamente el vehiculo privado o el transporte colectivo.

Otro tipo de equipamientos generadores de desplazamientos en la
localidad son los administrativos: municipales, juzgados, registro
civil, correos, que pueden suponer una media diaria de 360. Mds

los relacionados con actividades privadas, gestiones bancarias, des-
pachos profesionales y delegaciones comerciales.

El equipamiento comercial, mercado de abastos de calle Soledad
mds el comercio no diario existente en el casco, supone una media
de desplazamiento de 1.600 personas. Los procedentes de los
sectores 2, 3y 4 e incluso del Poligono IC utilizan algin medio de
transporte, lo que provoca problemas de falta de aparcamiento que
empieza a hacerse considerable.

De los equipamientos deportivos, incluiremos el Polideportivo de
calle Ribera del Muelle y la piscina municipal como generadores de
desplazamientos diarios de cierta entidad relativa en Puerto Real.

Como dltimo motivo significativo de desplazamientos pueden sefia-
larse los relacionados con el ocio, cuyas actividades y lugares de
realizacién se encuentran en el casco urbano.

En RESUMEN de las caracteristicas generales de la movilidad des-
tacariamos en cuanto a las dreas de atraccién, las relacionadas con
el empleo, en el sector industrial del Rio San Pedro - Matagorda -
General Motors fundamentalmente y en el sector terciario el casco
urbano donde coinciden también con los puntos de atraccién por
motivos de comercio y equipamiento.

De estos Gltimos se destacaria el equipamiento docente y el sanita-
rio como dreas origen de desplazamientos mds importantes. Las dis-
tancias de las viviendas a las dreas de atraccién en el casco, infe-
riores en muchos casos a los 500/1.000 m, supone que los
desplazamientos se realizan andando y por tanto la importancia de
mejorar los itinerarios peatonales. En los desplazamientos por moti-
vo de trabajo se utiliza el transporte colectivo o el vehiculo privado.

1.5.2

Los Unicos datos conocidos a nivel de la Bahia de Cadiz, segin la
Consejeria de Economia, determinaban para 1986 una tasa de
motorizacién de 188 vehiculos/1.000 habitantes, con las diferen-
cias entre la ciudad de Cadiz donde la tasa era de 210 vehiculos /
1.000 habitantes, y Puerto Real con una tasa de 147 vehiculos /
1.000 habitantes.

Pero si repasamos los datos de 1980, en Puerto Real la tasa de
motorizacién era de 100 vehiculos /1.000 habitantes, aproxima-
damente.

Con los datos obtenidos del Padrén municipal para el impuesto de
circulacién, la tasa de motorizacién en Puerto Real para 1990 resul-
ta ser de 206 vehiculos / 1.000 habitantes, por lo que da idea del
crecimiento espectacular del nimero de vehiculos en esta década.

TIPOS DE VEHICULOS
TURISMOS
AUTOBUSES
CAMIONES
TRACTORES
REMOLQUES
CICLOMOTORES
MOTOS
CUATRICICLOS
TOTAL

ANO 2000
10.111
33
983
227
507
3.515
705
0
16.081

ANO 2004
12.955
27
1.378
343
623
2.932
788
59
19.105
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Llegdndose en la actualidad, agosto de 2004, a una tasa de 342
vehiculos / 1.000 habitantes. Aclarando que estos nimeros ante-
riores son referidos a turismos, siendo el padrén del afio 2004 de
12.955 vehiculos turismos.

Estos nimeros y la capacidad de la red viaria nos lleva a
conclusiones relacionadas con la necesidad de :

_Revisar el tema de los aparcamientos en el centro, y los especificos
para motos, autobuses y camiones.

_Priorizar y reservar los itinerarios y dreas peatonales frente a los
vehiculos, en las calles y zonas de tréfico mixto.

_lerarquizar la red viaria en cuanto al tréfico, remodelar zonas de
carga y descarga y revisar la situacién del transporte colectivo.

1.5.3

En la Bahia de Cddiz la red viaria principal la constituye el trazado
actual de la carretera A-4 (antigua Nacional N.IV), mds la N.443
que une la autopista AP.4 y el puente José Ledn de Carranza y se
completa en direccién Este con el tramo de la N.340 desde Tres
Caminos hasta Chiclana.

Esta red soporta en la actualidad, en sus diferentes tramos, una
Intensidad Media Diaria anual, tanto en un sentido como en otro,
IMD de 45.000 vehiculos / dia y de los que puede suponerse que
més del 80 % son viajes relacionados con el tréfico interno de las
ciudades de la Bahia. En época estival estas cifras aumentan siendo
mayor el porcentaje de viajes de paso.

La situacién actual de la Bahia de Cédiz cuyas caracteristicas, fun-
cionalidad e interrelacién creciente entre los distintos nicleos urba-
nos indican un nivel préximo al drea metropolitana, suponen un
incremento sustancial de las necesidades de transporte en los
préximos afos lo que obligard a la mejora de la red viaria y los
complementos necesarios en los accesos a los nicleos urbanos y en
definitiva a la consideracién global del transporte en la Bahia con
modos alternativos al que se produce en la actualidad y casi exclu-
sivo por carretera.

1.5.4

De la red viaria de Puerto Real, podemos sefialar las caracteristicas
siguientes:

El nicleo principal - casco urbano - dispone de una relativa capaci-
dad en su red viaria para garantizar la accesibilidad al mismo en
todas las direcciones. Las comunicaciones por carretera de cardcter
metropolitano y que tiene su origen o destino en dicho nicleo prin-
cipal se producen por la N.IV en los dos sentidos y con la mejora

notable que ha supuesto respecto a las travesias por calle Real y por
la calle Carretera Nueva la construccién de la circunvalacién. La
penetracién desde Cadiz se produce por el puente y la N. 443 que
enlaza la autopista AP.4, utilizéndose desde el nudo con la CA-32
la misma entrada o alternativamente la C.611 que desde el nudo de
Matagorda hacia los poligonos 9 y 10, Trocadero y enlaza con la
prolongacién de la calle Ribera del Muelle y antigua carretera a F.
de Matagorda.

Como via de penetracién hacia el nicleo principal desde el norte se
encuentra la carretera a Medina CA.P. 2012 y la Autopista AP.4. En
el caso de la carretera a Medina su importancia va aumentando por
tratarse del recorrido preferente en la conexién con la comarca de
Medina, enlace con la carretera del Portal y Jerez, cémo alternativa
ala A4 y por Gltimo por su consideracién en su framo como eje
urbano-directriz en los desarrollos del suelo urbanizable en la zona
de Las Canteras para Puerto Real. En el Km 19 enlaza con la C.
440, Jerez - Los Barrios en la zona del Pedroso y que estd llamada
a ser la futura autovia Jerez - Campo de Gibraltar, alternativa
importante a la carretera litoral N. 340.

La accesibilidad al sector del Rio San Pedro estd suficientemente
asegurada desde zonas exteriores y desde el nicleo principal de
Puerto Real a través del paso elevado por la autopista y enlace con
el poligono Universidad.

Por ¢ltimo el acceso a los nicleos rurales se realiza hacia la zona
del Marquesado, por la carretera de Malasnoches y carretera del
Marquesado que discurre por la cafiada de los Naranjos y enlaza
con Chiclana. Asi mismo por la red de vias pecuarias y caminos
rurales se completa la conexién entre los distintos sectores del
término municipal.

Como proyectos pendientes que afectan a la red viaria, citada con
anterioridad, destacaremos en primer lugar la A-4 (variante de la
N.IV), a la altura del Puente Melchor, cuyas obras se encuentran
ejecutdndose, hasta Tres Caminos.

1.5.5

A partir de los accesos al nicleo principal, analizados en el apar-
tado anterior vamos a describir las caracteristicas principales del
viario urbano.

En sentido longitudinal el viario del Casco ha estado condicionado
por las travesias de la N. IV, ( calle Real y calle Carretera Nueva ).
La realizacién de la circunvalacién sirvié para canalizar el tréfico
de paso en gran parte, por lo que dichas calles adquieren en la
actualidad su sentido real en el viario urbano.

8
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La calle Ribera del Muelle desde la realizacién de las obras del
paseo Maritimo, adquiere gran importancia al canalizar gran parte
de los viajes generados entre Rio San Pedro y el nicleo principal
que utilizan la CA 611.

También en sentido longitudinal existe la conexién de la via norte
del poligono IC con la circunvalacién en la Degollada que asegura
todos los movimientos en esa direccién.

En sentido transversal, hay que destacar en primer lugar la divisién
entre el Casco Histérico y zonas de extensién de la zona de las Can-
teras por la existencia del ferrocarril, si bien este problema quedaré
resuelto con el soterramiento.

En la actualidad existe Gnicamente el paso elevado que enlaza la
Degollada con el Paseo Maria Auxiliadora y Carretera a Medina.
Hay que constatar la problemdtica situacién del paso peatonal sub-
terrdneo de la estacién entre ambas zonas y la escasa utilizacién de
la pasarela peatonal de calle Tapiceros.

Las conexiones transversales principales en la zona sur, es decir el
Casco Urbano, son las que tienen sus extremos en las vias longitu-
dinales principales : Circunvalacién, calle Real, carretera Nueva y
calle Ribera del Muelle. Podemos sefalar la calle de La Cafia, entre
el nudo de las 512 y carretera N. IV con la carretera a Matagorda.
La calle Rosario, entre la Circunvalacién y calle Real, calle Santo
Domingo y calle Soledad, entre Carretera Nueva y calle Amargura,
calle Ancha entre San Alejandro y calle Ribera del Muelle, calle
Concepcién y calle Lefiadores, entre la carretera Nueva y prolon-
gacién calle Ribera del Muelle (Paseo Maritimo).

En el Poligono IC las conexiones transversales son las calles Cédiz,
Castellar y Séneca, que aseguran todos los movimientos posibles en
el Poligono.

1.5.6

En este campo, cabria sefialar que los problemas fundamentales se
dan en el Casco, cuando coinciden vehiculos aparcados de
residentes y los de horario laboral.

En los poligonos la situacién es diferente ya que la exigencia de las
Ordenanzas urbanisticas respecto a la reserva obligatoria de pla-
zas en las edificaciones y la disposicién en las calles de aparca-
mientos es suficientes para las necesidades de los mismos.

En el Casco, fundamentalmente en la zona comprendida entre las
calles Ribera del Muelle, Santo Domingo, Real y Concepcién es
donde se producen los problemas de aparcamiento mds frecuentes
y por tanto con repercusiones en la circulacién por la misma.

1.5.7

La importancia del ferrocarril en el drea de la Bahia, y su papel
como sistema de transporte metropolitano es evidente.

En la actualidad la red ferroviaria la constituye en la Bahia el tramo
Sevilla - Cé&diz, estando incluida en esta red principal el framo de
cercanias Jerez - Cadiz, que enlaza las ciudades de la bahia con la
excepcion de Chiclana. El trazado es sensiblemente paralelo al de
la carretera N. IV y desde Puerto Real existe en construccién un
ramal que llega hasta la Universidad, y estd redacténdose un pro-
yecto para un nuevo ramal que llegaria hasta el Bajo de la Cabe-
zuela. El tramo Sevilla - Cédiz es de via dnica electrificada con sis-
tema de control automdtico que permite velocidades de hasta 140
Km/hora. La capacidad de la linea en el tramo Sevilla - Jerez esté
al 75% de ocupacién, y en el tramo Jerez - C4diz, saturado.

En cuanto a las circulaciones por Puerto Real, en ambos sentidos,
tenemos:

Cercanias Paran = 42 No paran = 0 Total = 42
Regionales Paran = 14 No paran = 10 Total = 24
Talgos Paran = 0O No paran = 6 Total = 6

En cuanto al nimero de viajeros, el trayecto mds utilizado es el de
Cé&diz - San Fernando.

Respecto a Puerto Real el tiempo de recorrido hasta Céadiz es de 18
minutos y con Jerez de 20 minutos.

Como comentario puede decirse que la utilizacién del ferrocarril va
incrementdndose, considerdndose una clara alternativa al transpor-
te privado, maxime cuando se termine la doble via. Queda pen-
diente en cuanto a infraestructuras el soterramiento del ferrocarril a
su paso por la ciudad.

1.5.8

En cuanto a la red de transporte urbano podemos sefalar que en la
actualidad existen cuatro lineas que funcionan de lunes a viernes los
dias laborables y dos lineas circulares, una que funciona de lunes a
viernes también y la ofra que funciona los domingos y festivos.

La empresa que realiza el servicio es T. G. Comes, siendo los iti-
nerarios los siguientes

_Linea n° 1. Rio San Pedro - Hospital.
_Linea n° 2. Trocadero - Hospital.
_linea n° 3. Trocadero - Marquesado/Chirimono
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Viario en funcion del ancho de via
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ANDANDO

EN TRANSPORTE COLECTIVO
EN AUTOMOVIL

EN BICI

Tiempos de desplazamiento urbano puerta a puerta
para los distintos medios de transporte

ANCHO ENTRE FACHADAS

MENOS DE 6 METROS
ENTRE 6 Y 10 METROS
MAS DE 10 METROS
CALLES PEATONALES

1 CALLES MIXTAS

_Linea n° 4. Marina de la bahia - Marina de la Bahia.
_Linea C. Cementerio - Rio San Pedro.
_linea F. Rio San Pedro - Marquesado/Chirimono.

Sobre la situacién actual y posibles modificaciones se comentan en
el apartado correspondiente sobre el Transporte Urbano.

1.5.9

El transporte colectivo que se realiza en la red interurbana entre los
municipios de la Bahia tiene relativa importancia en el conjunto del
tréfico diario interior.

En la actualidad y en lo que afecta a Puerto Real la linea de auto-
buses M - 030 CADIZ - RIO SAN PEDRO - CAMPUS UNIVERSITA-
RIO _PUERTO REAL - HOSPITAL, es con gran diferencia la mas

importante con un nimero de viajeros anual préximo al millén.

A esta cifra hay que afiadirle los viajeros que utilizan otras lineas,
aunque, mueven un nimero considerablemente menor, también por-
que su frecuencia es mucho menor. Siendo estas lineas las  siguien-
tes:

M-031 CADIZ - RIO SAN PEDRO - CAMPUS UNIVERSITA-
RIO - PUERTO REAL

M-032 CADIZ - CAMPUS UNIVERSITARIO

M-033 CADIZ - PUERTO REAL (directo)

M-034 CADIZ - PUERTO REAL. (por San Fernando)

A partir de la infroduccién general en el denominado Plan de Trfi-
co de Puerto Real, se estudiaron todos los aspectos de la pro-
blemdtica del tréfico en la ciudad, de tal manera que, el trabajo que
vamos a desarrollar aqui, culminard en un documento extenso que
recoja todos los temas que, de una u ofra manera, afectan al trafi-
co y tendente a mejorarlo y a frenar su deterioro paulatino.

Por ello, al fin, quedard un estudio exhaustivamente documentado
que sea referencia para la mejora de circulacién y para la gestién
del trdfico.

Deberd por tanto realizarse un estudio para obtener los maximos
rendimientos de los viales existentes y una regulacién lo més racio-
nal posible, asi como los aparcamientos, sefializacién, control del
tréfico, seguridad, efc., en funcién de los pardmetros que han ido
creciendo en la ciudad de, incremento comercial, turistico, industrial
y del parque mévil que ha experimentado la ciudad en los Glti-
mos anos.

En capitulo aparte, estudiaremos y propondremos que se tenga en
cuenta y se apliquen, cuando sean de aplicacién, las "Reco-
mendaciones para el dimensionamiento geométrico de la red viaria
urbana".

Asi cuando se realicen obras de infraestructuras y servicios, los via-
les se disefardn en funcién de los objetivos que se persigan para
esa via, evitando que se produzcan situaciones como la doble fila
en algunos casos, aceras muy estrechas, calzadas mal dimensio-
nadas para el uso que se pretende, efc., evitando con ello las
retenciones que un mal disefio produce en el trdfico.

La correcta ordenacién de la circulacién es siempre necesaria para
hacer posible una circulacién segura, puesto que ha medida que se
saturan las calles hay que extremar el cuidado de la ordenacién
para hacer posible una circulacién fluida.

La regulacién del uso de las vias piblicas para repartir mejor y lo
mds justamente posible el limitado espacio fisico de que se dispone,
debe estar sometida a unos principios y normas comprobadas y
calibradas a través de la experiencia.

Se trabajard también en el campo de la sefializacién al objeto de
conseguir un mayor orden y uniformidad en las sefales, tanto infor-
mativas como de fréfico, tratando de conseguir una coherencia en
la sefializacién no solo en un itinerario determinado, sino también
en todo el &rea urbana y en todos los aspectos de la sefalizacién.

El presente estudio estard compuesto por distintos capitulos que pue-
den estudiarse e implantarse, si es el caso, independientemente unos
de ofros, aunque también se encuentren profundamente relaciona-
dos unos con ofros: peatonalizacién, transporte colectivo, sefializa-
cién, ordenacién del tréfico en zonas puntuales, dimensio-namiento
de viales, aparcamientos, etc.

En cuanto a las barreras urbanisticas, entendemos que estdn rela-
cionadas con el trdfico fundamentalmente en los apartados de
itinerarios peatonales, vados, reservas de aparcamiento, etc., por lo
que se considera de suma importancia que cualquier actuacién que
se proponga sea siempre en orden al Decreto 72/1992 de 5 de
mayo, por el que se aprueban las Normas Técnicas para la accesi-
bilidad y la eliminacién de barreras arquitecténicas, urbanisticas y
en el transporte. Asi como a la  Guia Técnica de Accesibilidad
2001 del Ministerio de Fomento. Direccién General de la Vivienda,
la Arquitectura y el Urbanismo.

Consideramos de suma importancia la potenciacién del transporte
colectivo que seria la opcién a las restricciones al trafico en el casco
histérico y un complemento a los aparcamientos en los alrededores
del centro que parece légico construir.
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Y para que realmente sea alternativa al vehiculo privado este
transporte colectivo, debe resultar realmente atractivo, lo que se
conseguird potencidndolo en todos sus términos.

BASE DE TRABAJO Y CRITERIOS GENERALES PARA LAS
PROPUESTAS
_Evitar que se pueda circular en bucles dentro de la
ciudad.
_Dificultar la entrada al casco histérico de la ciudad, faci-
litando el acceso a los aparcamientos y facilitar la salida
de la ciudad.
_Potenciar més la utilizacién de la circunvalacién de la
ciudad.

_Mejorar la sefializacién informativa-orientativa.

CRITERIOS A SEGUIR PARA LA MEJORA DEL TRAFICO Y

MEJORAR LAS SITUACIONES CONFLICTIVAS
_Disminuir el ndmero de maniobras posibles en un punto.
_Las vias unidireccionales nos dan fluidez y un considera-
ble aumento de las plazas de aparcamiento.
_Establecer dreas y calles peatonales o semi-peatonales
(circulacién peatonal y vehicular en calzadas a un mismo
nivel ), considerando las que ya tienen un uso de coexisten-
cia dificil.
_Supresién de giros a la izquierda, que provocan retencio-
nes, en las calles de doble direccién.
_Dificultar fisicamente el aparcamiento en doble fila, que
distorsionan los traficos e impiden la fluidez.
_Implantacién de glorietas, alld donde se pueda, dado que
se ha demostrado que agilizan los tréficos.
_Se tratard de evitar las situaciones drdsticas, intentando
disuadir mediante modificaciones fisicas y simultdneamen-
te dar alternativas.
_Las medidas que se adopten deberdn ser de cumplimien-
to razonable, pues de lo contrario se vulneran
continuamente.

Pero fundamentalmente, en este estudio de tréfico, perseguimos que
la ordenacién de los tréficos, la regulacién en el tiempo, las medi-
das de peatonalizacién y semi-peatonalizacién, modificaciones
urbanisticas, etc., sean lo mds racionales posible, de forma tal que
obtengamos los méximos rendimientos y las distribuciones més jus-
tas y posibles de los viales de que se dispone.

De manera fal que las medidas que se adopten sean lo mas légicas
y consecuentes en funcién de unos obijetivos, que aunque no sean la
solucién definitiva, si, al menos, sean las mds apropiadas a las
circunstancias reales de la ciudad.

PROHIBIDO APARCAR. PERMITIDA CIRCULACON A 10 Km/hora.
PERMITIDO APARCAR Y CIRCULAR.

CALLES COLECTORAS DE COMUNICACION.

CALLES PEATONALES

CALLES MIXTAS
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1.1.7_2 el trafico

2.1

2.1.1

El andlisis de la movilidad actual en Puerto Real no puede realizar-
se aisladamente de los estudios previos a nivel Bahia. Hay que tener
en cuenta que la situacién estratégica del nicleo principal, el casco
urbano, obliga a su travesia a mds del 50% de los viajes que se pro-
ducen en la Bahia. Si a esto unimos el trdnsito también obligado de
los viajes de largo recorrido hacia el Campo de Gibraltar, excepto
los provenientes de la autopista AP-4, se puede constatar fécilmente
la necesidad de que los problemas actuales deben abordarse desde
un tratamiento global del problema y con soluciones para el
conjunto.

No obstante vamos a estudiar las caracteristicas de la movilidad con
los datos que en la actualidad disponemos y centrados en Puerto
Real. Para ello analizaremos en primer lugar las dreas de atraccién
de desplazamientos. Hay que sefialar que se han considerado como
origenes de los desplazamientos los siguientes sectores:

Nucleo principal : Casco Urbano + Poligono IC
Poligonos de la carretera a Medina.

Rio San Pedro - Poligono IA.

Nucleos rurales Jarana - Meadero.

Los desplazamientos fuera del término municipal podemos clo-
sificarlos en dos grupos:

Diarios: Los motivos son de trabajo o de asistencia a los equi-
pamientos educativos.

Esporédicos: Por motivos de compras, gestiones administrati-
vas, ocio, efc.

Incrementados por la mejora del poder adquisitivo, con la
consiguiente ampliacién del parque automovilistico en Puerto Real,
que contribuye a que los nimeros globales de viajes fuera del
término sigan aumentando considerablemente.

TIPOS DE VEHICULOS ANO 2000 ANO 2004

TURISMOS 10.111 12.955
AUTOBUSES 33 27
CAMIONES 983 1.378
TRACTORES 227 343
REMOLQUES 507 623
CICLOMOTORES 3.515 2.932
MOTOS 705 788

CUATRICICLOS 0 59
TOTAL 16.081 19.105

Una aproximacién a la situacién de las dreas de atraccién de los
desplazamientos diarios dentro del término municipal situaria en
lugar destacado por motivos de empleo a Dragados con 3.200
personas entre plantilla y auxiliares de los que 260 son residentes
en Puerto Real. En el poligono del Rio San Pedro y Bajo de la Cabe-
zuela se contabilizan 825 puesto de trabajo. También diariamente
se desplazan a Astilleros de Puerto Real 1.260 y 175 eventuales,
de los que 504 personas son residentes en Puerto Real. General
Motors y AIRBUS tienen 1.880 Y 494 puestos de trabajo en planti-
lla, de los que residentes en Puerto Real son respectivamente 750 y
50 personas. Ademds en AIRBUS 150 eventuales.

Como es previsible la ampliacién del nimero de empresas que se
ubiquen en el Poligono del Rio San Pedro, aumentardn las cifras glo-
bales de desplazamiento por motivos de empleo.

En segundo lugar y a considerable distancia del apartado anterior
pueden situarse los desplazamientos también por motivos de empleo
generados por las actividades terciarias desarrolladas principal-
mente en el casco urbano. En este apartado incluiremos: el comer-
cio y el equipamiento administrativo pdblico y de actividades
privadas. Asi podemos constatar la existencia de 410 empleos en la
administracién y servicios municipales, y 1.260 en el Mercado de
Abastos, comercio minorista, oficinas y despachos privados,
bancos, seguros, delegaciones comerciales, etc. Siendo estas cifras
globales estimativas.

En las facultades y escuelas de la Universidad hay matriculados
aproximadamente 5.600 alumnos y entre profesores y personal no
docente se contabilizan 650 personas, suponiendo un total de entre
estos dos colectivos de 200 desplazamientos diarios de residentes
en Puerto Real.

Los equipamientos sanitarios de la localidad, el Centro de Salud y
el Hospital Universitario, ocupan en cuanto a equipamientos los
motivos de desplazamientos més destacados. En cuanto al nimero
que pueden considerarse como diarios, sefialaremos 250 al Centro
de Salud de la Calle Ribera del Muelle, de ellos 90 procedentes de
sectores distintos al nicleo principal y por tanto que utilizan algin
medio de transporte. En el caso del hospital, los 60 que pueden esti-
marse como media diaria procedentes de Puerto Real deben utilizar
obligatoriamente el vehiculo privado o el transporte colectivo.

Otro tipo de equipamientos generadores de desplazamientos en la
localidad son los administrativos: municipales, juzgados, registro
civil, correos, que pueden suponer una media diaria de 360. Mds
los relacionados con actividades privadas, gestiones bancarias, des-
pachos profesionales y delegaciones comerciales.
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El equipamiento comercial, mercado de abastos de calle Soledad
mds el comercio no diario existente en el casco, supone una media
de desplazamiento de 1.600 personas. Los procedentes de los
sectores 2, 3y 4 e incluso del Poligono IC utilizan algin medio de
transporte, lo que provoca problemas de falta de aparcamiento que
empieza a hacerse considerable.

De los equipamientos deportivos, incluiremos el Polideportivo de
calle Ribera del Muelle y la piscina municipal como generadores de
desplazamientos diarios de cierta entidad relativa en Puerto Real.

Como ¢ltimo motivo significativo de desplazamientos pueden sefia-
larse los relacionados con el ocio, cuyas actividades y lugares de
realizacién se encuentran en el casco urbano.

Como resumen de las caracteristicas generales de la movilidad des-
tacariamos en cuanto a las dreas de atraccién, las relacionadas con
el empleo, en el sector industrial del Rio San Pedro - Matagorda -
General Motors fundamentalmente y en el sector terciario el casco
urbano donde coinciden también con los puntos de atraccién por
motivos de comercio y equipamiento.

De estos Gltimos se destacaria el equipamiento docente y el sanita-
rio como dreas origen de desplazamientos mds importantes. Las
distancias de las viviendas a las dreas de atraccién en el casco,
inferiores en muchos casos a los 500/1.000 m, supone que los des-
plazamientos se realizan andando y por tanto la importancia de
mejorar los itinerarios peatonales. En los desplazamientos por moti-
vo de trabajo se utiliza el transporte colectivo o el vehiculo privado.

2.1.2

Los Unicos datos conocidos a nivel de la Bahia de Cadiz, segin la
Consejeria de Economia, determinaban para 1.986 una tasa de
motorizacién de 188 vehiculos/1.000 habitantes, con las dife-
rencias entre la ciudad de Cédiz donde la tasa era de 210 vehicu-
los/1.000 habitantes, y Puerto Real con una tasa de 147 vehicu-
los/1.000 habitantes.

Pero si repasamos los datos de 1980, en Puerto Real la tasa de
motorizacién era de 100 vehiculos/1.000 habitantes, aproximada-
mente.

Con los datos obtenidos del Padrén municipal para el impuesto de
circulacién, la tasa de motorizacién en Puerto Real para 1990
resulta ser de 206 vehiculos/1.000 habitantes, por lo que da idea
del crecimiento espectacular del nimero de vehiculos en esta déca-
da. Llegéndose en la actualidad, agosto de 2004, a una tasa de
342 vehiculos / 1.000 habitantes. Aclarando que estos nimeros

anteriores son referidos a turismos, siendo el padrén del afio 2004
de 12.955 vehiculos turismos.

Estos nimeros y la capacidad de la red viaria nos lleva a conclu-
siones relacionadas con la necesidad de :

_Revisar el tema de los aparcamientos en el centro, y los
especificos para motos, autobuses y camiones.

_Priorizar y reservar los itinerarios y dreas peatonales fren-
te a los vehiculos, en las calles y zonas de tréfico mixto.
_Jerarquizar la red viaria en cuanto al tréfico, remodelar
zonas de carga y descarga y revisar la situacién del trans-
porte colectivo.

2.1.3

En la Bahia de Cddiz la red viaria principal la constituye el trazado
actual de la carretera A-4 (antigua Nacional N-V), més la N.443
que une la autopista AP.4 y el puente José Ledn de Carranza y se
completa en direccién Este con el tramo de la N.340 desde Tres
Caminos hasta Chiclana.

Esta red soporta en la actualidad, en sus diferentes tramos, una
Intensidad Media Diaria anual, tanto en un sentido como en ofro,
IMD de 45.000 vehiculos/dia y de los que puede suponerse que
més del 80% son viajes relacionados con el tréfico interno de las
ciudades de la Bahia. En época estival estas cifras aumentan siendo
mayor el porcentaje de viajes de paso.

La situacién actual de la Bahia de Cédiz cuyas caracteristicas, fun-
cionalidad e interrelacién creciente entre los distintos nicleos urba-
nos indican un nivel préximo al drea metropolitana, suponen un
incremento sustancial de las necesidades de transporte en los
proéximos afos lo que obligard a la mejora de la red viaria y los
complementos necesarios en los accesos a los nicleos urbanos y en
definitiva a la consideracién global del transporte en la Bahia con
modos alternativos al que se produce en la actualidad y casi
exclusivo por carretera.

2.1.4

De la red viaria de Puerto Real, podemos sefialar las caracteristicas
siguientes:

El ndcleo principal - casco urbano - dispone de una relativa capaci-
dad en su red viaria para garantizar la accesibilidad al mismo en
todas las direcciones. Las comunicaciones por carretera de cardcter
metropolitano y que tiene su origen o destino en dicho nicleo prin-
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cipal se producen por la N-V en los dos sentidos y con la mejora
notable que ha supuesto respecto a las travesias por calle Real y por
la calle Carretera Nueva la construccién de la circunvalacién. La
penetracién desde Cédiz se produce por el puente y la N. 443 que
enlaza la autopista AP-4, utilizdndose desde el nudo con la CA-32
la misma entrada o alternativamente la C.611 que desde el nudo de
Matagorda hacia los poligonos 9 y 10, Trocadero y enlaza con la
prolongacién de la calle Ribera del Muelle y antigua carretera a F.
de Matagorda.

Como via de penetracién hacia el nicleo principal desde el norte se
encuentra la carretera a Medina CA.P. 2012 y la Autopista AP-4. En
el caso de la carretera a Medina su importancia va aumentando por
tratarse del recorrido preferente en la conexién con la comarca de
Medina, enlace con la carretera del Portal y Jerez, cémo alternativa
a la A4y por ¢ltimo por su consideracién en su tramo como eje
urbano-directriz en los desarrollos del suelo urbanizable en la zona
de Las Canteras para Puerto Real. En el Km 19 enlaza con la
C. 440, Jerez - los Barrios en la zona del Pedroso y que estd
llomada a ser la futura autovia Jerez - Campo de Gibraltar,
alternativa importante a la carretera litoral N-340.

Lla accesibilidad al sector del Rio San Pedro estd suficientemente
asegurada desde zonas exteriores y desde el nicleo principal de
Puerto Real a través del paso elevado por la autopista y enlace con
el poligono Universidad.

Por dltimo el acceso a los nicleos rurales se realiza hacia la zona
del Marquesado, por la carretera de Malasnoches y carretera del
Marquesado que discurre por la cafiada de los Naranjos y enlaza
con Chiclana. Asi mismo por la red de vias pecuarias y caminos
rurales se completa la conexién entre los distintos sectores del
término municipal.

Como proyectos pendientes que afectan a la red viaria, citada con
anterioridad, destacaremos en primer lugar la A-4 (variante de la
N-V), a la altura del Puente Melchor, cuyas obras se encuentran
ejecutdndose, hasta Tres Caminos.

2.1.5

A partir de los accesos al nicleo principal, analizados en el apar-
tado anterior vamos a describir las caracteristicas principales del
viario urbano.

En sentido longitudinal el viario del Casco ha estado condicionado
por las travesias de la N. IV, ( calle Real y calle Carretera Nueva ).
La realizacién de la circunvalacién sirvié para canalizar el tréfico
de paso en gran parte, por lo que dichas calles adquieren en la

actualidad su sentido real en el viario urbano.

La calle Ribera del Muelle desde la realizacién de las obras del
paseo Maritimo, adquiere gran importancia al canalizar gran parte
de los viajes generados entre Rio San Pedro y el nicleo principal
que utilizan la CA 611.

También en sentido longitudinal existe la conexién de la via norte
del poligono IC con la circunvalacién en la Degollada que asegura
todos los movimientos en esa direccién.

En sentido transversal, hay que destacar en primer lugar la divisién
entre el Casco Histdrico y zonas de extensién de la zona de las
Canteras por la existencia del ferrocarril, si bien este problema que-
dard resuelto con el soterramiento.

En la actualidad existe Gnicamente el paso elevado que enlaza la
Degollada con el Paseo Maria Auxiliadora y Carretera a Medina.
Hay que constatar la problemdtica situacién del paso peatonal
subterrdneo de la estacién entre ambas zonas y la escasa utilizacién
de la pasarela peatonal de calle Tapiceros.

Las conexiones transversales principales en la zona sur, es decir el
Casco Urbano, son las que tienen sus extremos en las vias longitu-
dinales principales: Circunvalacién, calle Real, carretera Nueva y
calle Ribera del Muelle. Podemos sefialar la calle de La Cafia, entre
el nudo de las 512 y carretera N-V con la carretera a Matagorda.
La calle Rosario, entre la Circunvalacién y calle Real, calle Santo
Domingo y calle Soledad, entre Carretera Nueva y calle Amargura,
calle Ancha entre San Alejandro y calle Ribera del Muelle, calle
Concepcidn y calle Lefiadores, entre la carretera Nueva y prolon-
gacién calle Ribera del Muelle (Paseo Maritimo).

En el Poligono IC las conexiones transversales son las calles Cédiz,
Castellar y Séneca, que aseguran todos los movimientos posibles en
el Poligono.

2.1.6

En este campo, cabria sefialar que los problemas fundamentales se
dan en el Casco, cuando coinciden vehiculos aparcados de
residentes y los de horario laboral.

En los poligonos la situacién es diferente ya que la exigencia de las
Ordenanzas urbanisticas respecto a la reserva obligatoria de pla-
zas en las edificaciones y la disposicién en las calles de aparco-
mientos es suficiente para las necesidades de los mismos.

En el Casco, fundamentalmente en la zona comprendida entre las
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calles Ribera del Muelle, Santo Domingo, Real y Concepcién es
donde se producen los problemas de aparcamiento mds frecuentes
y por tanto con repercusiones en la circulacién por la misma.

2.1.7

La importancia del ferrocarril en el drea de la Bahia, y su papel
como sistema de transporte metropolitano es evidente.

En la actualidad la red ferroviaria la constituye en la Bahia el tramo
Sevilla - Cédiz, estando incluida en esta red principal el framo de
cercanias Jerez - C4diz, que enlaza las ciudades de la bahia con la
excepcion de Chiclana. El frazado es sensiblemente paralelo al de
la carretera N-IV y desde Puerto Real existe en construccién un ramal
que llega hasta la Universidad, y estd redactdndose un proyecto
para un nuevo ramal que llegaria hasta el Bajo de la Cabezuela. El
tramo Sevilla - Cadiz es de via Unica electrificada con sistema de
control automdtico que permite velocidades de hasta 140 Km/hora.
La capacidad de la linea en el tramo Sevilla - Jerez esta al 75% de
ocupacién, y en el tramo Jerez - Cadiz, saturado.

En cuanto a las circulaciones por Puerto Real, en ambos sentidos,
tenemos:

Cercanias Paran = 42 No paran = 0 Total = 42
Regionales Paran = 14 No paran = 10 Total = 24
Talgos Paran = 0O No paran = 6 Total = 6

En cuanto al nimero de viajeros, el trayecto mds utilizado es el de
Cédiz - San Fernando.

Respecto a Puerto Real el tiempo de recorrido hasta Cadiz es de 18
minutos y con Jerez de 20 minutos.

Como comentario puede decirse que la utilizacién del ferrocarril va
incrementdndose, considerdndose una clara alternativa al transpor-
te privado, méxime cuando se termine la doble via.

Quedando pendiente en cuanto a infraestructuras el soterramiento
del ferrocarril a su paso por la ciudad.

2.1.8

En cuanto a la red de transporte urbano podemos sefalar que en la
actualidad existen cuatro lineas que funcionan de lunes a viernes los
dias laborables y dos lineas circulares, una que funciona de lunes a
viernes también y la ofra que funciona los domingos y festivos.

La empresa que realiza el servicio es T. G. Comes, siendo los itine-

rarios los siguientes:

_Linea n° 1. Rio San Pedro - Hospital.

_Linea n° 2. Trocadero - Hospital.

_linea n°® 3. Trocadero - Marquesado/Chirimono
_Linea n° 4. Marina de la bahia - Marina de la Bahia.
_Linea C. Cementerio - Rio San Pedro.

_linea F. Rio San Pedro - Marquesado/Chirimono.

Sobre la situacién actual y posibles modificaciones se comentan en
el apartado n° 5, Transporte Urbano.

2.1.9

El transporte colectivo que se realiza en la red interurbana entre los
municipios de la Bahia tiene relativa importancia en el conjunto del
trafico diario interior.

En la actualidad y en lo que afecta a Puerto Real la linea de auto-
buses M - 030 CADIZ - RIO SAN PEDRO - CAMPUS UNIVERSITA-

RIO _PUERTO REAL - HOSPITAL, es con gran diferencia la mds
importante con un nimero de viajeros anual préximo al millén.

A esta cifra hay que afiadirle los viajeros que utilizan otras lineas,
aunque, mueven un nimero considerablemente menor, también por-
que su frecuencia es mucho menor. Siendo estas lineas las
siguientes:

M-031 CADIZ - RIO SAN PEDRO - CAMPUS UNIVERSITA-
RIO - PUERTO REAL.

M-032 CADIZ - -CAMPUS UNIVERSITARIO.

M-033 CADIZ - PUERTO REAL (directo).

M-034 CADIZ - PUERTO REAL. (por San Fernando).

2.2

A partir de la introduccién general en este denominado Plan de
Tréfico de Puerto Real, se van a estudiar todos los aspectos de la
problemética del tréfico en la ciudad, de tal manera que, el trabajo
que vamos a desarrollar aqui, culminard en un documento extenso
que recoja todos los temas que, de una u otra manera, afectan al
tréfico y tendente a mejorarlo y a frenar su deterioro paulatino.

Por ello, al fin, quedard un estudio exhaustivamente documentado
que sea referencia para la mejora de circulacién y para la gestién

del tréfico.

Deberd por tanto realizarse un estudio para obtener los maximos
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rendimientos de los viales existentes y una regulacién lo més racio-
nal posible, asi como los aparcamientos, sefializacién, control del
tréfico, seguridad, efc., en funcién de los pardmetros que han ido
creciendo en la ciudad de, incremento comercial, turistico, industrial
y del parque mévil que ha experimentado la ciudad en los dltimos
afos.

En capitulo aparte, estudiaremos y propondremos que se tenga
en cuenta y se apliquen, cuando sean de aplicacién, las "Reco-
mendaciones para el dimensionamiento geométrico de la red
viaria urbana".

Asi cuando se realicen obras de infraestructuras y servicios, los via-
les se disefiardn en funcién de los objetivos que se persigan para
esa via, evitando que se produzcan situaciones como la doble fila
en algunos casos, aceras muy estrechas, calzadas mal dimensio-
nadas para el uso que se pretende, efc., evitando con ello las
retenciones que un mal disefio produce en el tréfico.

La correcta ordenacién de la circulacién es siempre necesaria para
hacer posible una circulacién segura, puesto que a medida que se
saturan las calles hay que extremar el cuidado de la ordenacién
para hacer posible una circulacién fluida.

La regulacién del uso de las vias poblicas para repartir mejor y lo
mds justamente posible el limitado espacio fisico de que se dispone,
debe estar sometida a unos principios y normas comprobadas y
carlibradas a través de la experiencia.

Se trabajard también en el campo de la sefalizacién al objeto de
conseguir un mayor orden y uniformidad en las sefiales, tanto infor-
mativas como de trdfico, tratando de conseguir una coherencia en
la sefalizacién no solo en un itinerario determinado, sino también
en todo el &rea urbana y en todos los aspectos de la sefializacién.

El presente estudio estard compuesto por distintos capitulos que pue-
den estudiarse e implantarse, si es el caso, independientemente unos
de ofros, aunque también se encuentren profundamente relaciona-
dos unos con ofros: peatonalizacién, transporte colectivo, sefializa-
cién, ordenacién del tréfico en zonas puntuales, dimensionamiento
de viales, aparcamientos, etc.

En cuanto a las barreras urbanisticas, entendemos que estdn
relacionadas con el trafico fundamentalmente en los apartados de
iti-nerarios peotonoles, vados, reservas de aparcamiento, etc., por
lo que se considera de suma importancia que cualquier actuacién
que se proponga sea siempre en orden al Decreto 72/1992 de 5
de mayo, por el que se aprueban las Normas Técnicas para la acce-
sibilidad y la eliminacién de barreras arquitecténicas, urbanisticas y
en el transporte. Asi como a la Guia Técnica de Accesibilidad 2001

del Ministerio de Fomento. Direccién General de la Vivienda, la
Arquitectura y el Urbanismo.

Consideramos de suma importancia la potenciacién del transporte
colectivo que seria la opcién a las restricciones al trafico en el casco
histérico y un complemento a los aparcamientos en los alrededores
del centro que parece légico construir.

Y para que realmente sea alternativa al vehiculo privado este
transporte colectivo, debe resultar realmente atractivo, lo que se
conseguird potencidndolo en todos sus términos.

Como base de trabajo podemos apuntar los siguientes temas
a tratar:

_Evitar que se pueda circular en bucles dentro de la ciudad
_Dificultar la entrada al casco histérico de la ciudad, faci-
litando el acceso a los aparcamientos y facilitar la salida
de la ciudad.

_Potenciar més la utilizacién de la circunvalacién de la

ciudad.

_Mejorar la sefializacién informativa-orientativa.

Como criterios a seguir para la mejora del tréfico y mejorar las
situaciones conflictivas, contemplaremos las suguientes premisas:

_Disminuir el nimero de maniobras posibles en un punto.
_Las vias unidireccionales nos dan fluidez y un considera-
ble aumento de las plazas de aparcamiento.

_Establecer dreas y calles peatonales o semi-peatonales
(circulacién peatonal y vehicular en calzadas a un mismo
nivel, considerando las que ya tienen un uso de coexisten-
cia dificil.

_Supresién de giros a la izquierda, que provocan retencio-
nes, en las calles de doble direccién.

_Dificultar fisicamente el aparcamiento en doble fila, que
distorsionan los tréficos e impiden la fluidez.
_Implantacién de glorietas, allé donde se pueda, dado que
se ha demostrado que agilizan los tréficos.

_Se tratard de evitar las situaciones drdsticas, intentando
disuadir mediante modificaciones fisicas y simultaneamen-
te dar alternativas.

_Las medidas que se adopten deberdn ser de cumplimien-
to razonable, pues de lo contrario se vulneran continua-
mente.

Pero fundamentalmente, en este estudio de tréfico, perseguimos que
la ordenacién de los tréficos, la regulacién en el tiempo, las medi-
das de peatonalizacién y semi-peatonalizacién, modificaciones
urbanisticas, efc., sean lo mds racionales posible, de forma tal que
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obtengamos los mdéximos rendimientos y las distribuciones més
justas y posibles de los viales de que se dispone.

De manera fal que las medidas que se adopten sean lo mas légicas
y consecuentes en funcién de unos objetivos, que aunque no sean la
solucién definitiva, si, al menos, sean las mds apropiadas a las
circunstancias reales de la ciudad.

2.3

2.3.1

En un primer diagnéstico sobre el entframado de calles que confor-
man el ndcleo histérico de la ciudad, tenemos que decir que nos
parece correcta en general la ordenacién direccional de sus calles,
con alternancia en las direcciones de estas, tanto las longitudinales:
San Alejandro, San Ignacio, Teresa de Calcuta, Real, Amargura,
efc., con el apoyo de las dos direcciones de la circunvalacién 'y
Ribera del Muelle. Si bien detectamos, que la unién de las zonas
este-oeste y viceversa solo puede realizarse a través de la circunva-
lacién, Real y Teresa de Calcuta, dado que no existe posibilidad o
es muy dificil la unién a través de Ribera del Muelle o la calle Amar-
gura, dando por tanto lugar a pocas alternativas de unién este-oeste
y viceversa de la ciudad.

En cuanto a las transversales, Concepcién, San Francisco, San Fer-
nando, Cruz Verde, Palma, Ancha, Vaqueros, Soledad, Santo
Domingo, igualmente con sentidos alternativos para poder pasar de
norte a sur y viceversa estd dentro de la I6gica de la ingenieria de
trafico.

Sin embargo, entendemos que el incremento del parque mévil, la
actividad comercial y el turismo han dado lugar a un crecimiento del
trafico considerable y en cierta medida de forma un tanto andrqui-
ca, que ha dado lugar a ir utilizando la superficie del casco histéri-
co como red viaria y aparcamiento de forma incontrolada y todo lo
que se ha podido, para ir dando respuesta a esta demanda de tré-
fico.

Pero sabemos que la capacidad de los viales del casco histérico
nunca podré satisfacer la demanda de aparcamiento, puesto que
esta es considerablemente mayor.

Hoy en dia sigue creciendo el parque mévil, y segin los indicado-
res no tiene tendencia a parar, el uso cada vez mayor del vehiculo,
el mayor nivel de vida, la vida en la calle por nuestro clima, hace
evidente que la mayoria de las calles, ademds de por sus dimensio-
nes, no rednan las condiciones minimas para acoger este tréfico y
aparcamiento.

En un primer andlisis, entendemos, que la mayoria de las calles del
centro, sobre todo aquellas de menos de 6 metros de distancia entre
fachadas, no tienen condiciones para la coexistencia de Peatones-
Aparcamiento-Circulacién. Incrementando ademds la dificultad de
esta coexistencia el hecho de que la mayoria de las construcciones
tienen los cierros salidos de la alineacién de fachada en esa
edificacién tan tipica de nuestra zona.

Las dimensiones de las calles que conforman el casco histérico las
relacionamos a continuacién, agrupdndolas en dos grupos en
funcién de sus distancias entre fachadas.

Menos de 6 metros Entre 6 metros y 10 metros
San lldefonso San Alejandro

Nueva Barragdn.............

Vaqueros De la Plaza

Palma Factoria de Matagorda

Cruz Verde..........ccceenen. 6 AmMargura.........ooeeeiieeeeeeenn.
SanFernando..........c.c....... 6 Rosario.........coevvviiinannnn
San Francisco................... 6 Santo Domingo..........ccuuueeee.
Concepcidn........cceeeeueenn. 6 Soledad.......ccooiviiiii
SanAntonio de Padua........ 5 Ancha......ccooiiiiiiii,

Siendo calles peatonales: Rosario, Callején del Obispo, Nueva, Vic-
toria, San José, De la Plaza y Sagasta.

Analizandolas de forma individual tenemos:

Tiene 14 vehiculos aparcados en su tramo final, préximo a la esta-
cién de RENFE, entre la calle San Ignacio y la estacién de RENFE,
en donde la circulacién y el aparcamiento son posibles, en tanto que
el desplazamiento peatonal puede realizarse por el inte-rior del Par-
que del Porvenir.

El tramo de calle comprendido entre la calle Amargura y la calle
San Ignacio entendemos que es correcto su frazado y uso, de
circulacién y desplazamiento peatonal.

No tiene ningin aparcamiento en toda su longitud.

Y entendemos es correcto su trazado y su uso, de circulacién y des-
plazamiento peatonal en toda su longitud desde la calle Amargura
hasta la calle San Ignacio.
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Tiene en total 29 aparcamientos, repartidos en los siguiente tramos:

Entre la calle Amargura y la calle De la Plaza.........c.ccccoveenenee. 9
Entre la calle San José y la calle Teresa de Calcuta..................... 8
Entre la calle Teresa de Calcuta y la calle San Ignacio................ 8
Entre la calle San Ignacio y la calle San Alejandro..................... 4

En su tramo comprendido entre la calle San José y la calle De la
Plaza no sélo no admite aparcamiento, sino que incluso es dificul-
tosa la coexistencia circulacién y desplazamiento peatonal, por lo
que podria quedar a nivel con coexistencia de circulacién y des-
plazamiento peatonal.

El resto, los tramos Amargura / De la Plaza y San José / San Ale-
jandro, aunque con dificultad, podrian quedar con aparcamiento,
circulacién y desplazamiento peatonal.

Tiene en total 52 aparcamientos, repartidos en los siguientes tramos:

Entre la calle San Alejandro y la calle San Ignacio............c.c....... 9
Entre la calle San Ignacio y la calle Teresa de Calcuta................. 11
Entre la calle Teresa de Calcuta y la calle San José.................... 10
Entre la calle De la Plaza y la calle Amargura........c.cooovveneenne. 16
Entre la calle Amargura y la calle Carretas.........ccoceveiiniinnn 6

En su tramo comprendido entre la calle San José y De la Plaza no
solo no admite aparcamiento, sino que incluso es dificultosa la coe-
xistencia de circulacién y desplazamiento peatonal.

En el resto de la calle, entendemos podria tener un tratamiento por
tramos. Asi, entre San Alejandro y San José, admite el aparcamien-
to mds la circulacién més el desplazamiento peatonal.

También entre De la Plaza y Carretas, admite el aparcamiento més
la circulacién mas el desplazamiento peatonal. Y entre la calle San
José y De la plaza, no tiene aparcamiento y la circulacién y el des-
plazamiento peatonal seria asumible con calzada toda a nivel y limi-
tacién a 20 Km/hora.

Tiene en total 58 aparcamientos, repartidos en los siguientes tramos:

Entre la calle Real y la calle San José..........ooovviiiiiiniiii 12
Entre la calle San José y la calle Teresa de Calcuta.................... 18
Entre la calle Teresa de Calcuta y la calle San Ignacio............... 14
Entre la calle San Ignacio y la calle San Alejandro.................... 14

Entendemos que en este tramo entre la calle Real y la calle San Ale-
jandro es correcto su uso, dado que admite aparcamiento, circula-
cién y desplazamiento peatonal.

De igual manera su tramo comprendido entre las calles Real y
Ribera del Muelle nos parece correcto su uso de circulacién y des-
plazamiento peatonal con algunos aparcamientos puntuales muy
concretos para servicios.

Tiene en total 67 aparcamientos, repartidos en los siguientes tramos:

Entre la calle San Alejandro y la calle San Ignacio.................... 10
Entre la calle San Ignacio y la calle Teresa de Calcuta............... 14
Entre la calle Teresa de Calcuta y la calle San José..................... 21
Entre la calle De la Plaza y la calle Amargura.........ccccocvvenenne. 15
Entre la calle Amargura y la calle Ribera del Muelle.................... 7

Entendemos que esta calle no reine condiciones para el uso actual
de coexistencia de aparcamiento, circulacién y desplazamiento pea-
tonal en el tramo comprendido entre las calles San José y De la
Plaza, siendo por tanto admisible su uso actual de solo circulacién
y desplazamiento peatonal en este framo, siendo admisible en el
resto su uso actual de aparcamiento, circulacién y desplazamiento
peatonal.

Tiene en total 53 aparcamientos, repartidos en los siguientes tramos:
Entre la calle San Alejandro y la calle San Antonio
Entre la calle San Antonio y la calle San Ignacio.............cc..........

Entre la calle San Ignacio y la calle Teresa de Calcuta................. 8
Entre la calle Teresa de Calcuta y la calle San José.................... 11
Entre la calle Real y la calle De la Plaza...........ccoociiiiiiini. 8
Entre la calle De la Plaza y la calle Amargura..........occcooeeinne 16

Entendemos que es correcto su trazado y su uso, dado que admite
la coexistencia de aparcamiento, circulacién y desplazamiento pea-
tonal en los tramos apuntados.

En su tramo comprendido entre las calles San José y Real, es
también correcto el uso de circulacién y desplazamiento peatonal,
si bien este framo seria conveniente instalar el pavimento a nivel
para facilitar la entrada de garaies.

Tiene en total 163 aparcamientos, repartidos entre las calles Ximé-
nez Ayllén y La Palma.

Esta calle tiene dos tramos perfectamente diferenciados, uno prime-
ro entre las calles Ximénez Ayllén y La Palma, en donde entendemos
es correcto su trazado y uso de aparcamiento, circulacién y despla-
zamiento peatonal.

El tramo entre la calle de La Palma y Sagasta en donde es incémo-
da la circulacién y el desplazamiento peatonal, se propone que
quede el pavimento a nivel y se limite la velocidad a 20 Km/hora.
Se integrdndose en el entramado de calles semipeatonales.

No tiene ningin aparcamiento en toda su longitud.

En un primer tramo entre las calles Real y Teresa de Calcuta, lo
consideramos correcto su uso, si bien podian haber sido las aceras
un poco mds grandes en detrimento de la zona de rodadura que
podia haber sido un poco mds pequefia.

En un segundo tramo, el comprendido entre las calles Teresa de Cal-
cuta y San Alejandro, tiene algunos aparcamientos montados en la
acera, y no es admisible esta situacién de aparcamiento, circulacién

18

1.1.7



Documento Aprobado Definitivamente por resolucién de la C.PO.T.U. en sesién celebrada el dia 22.12.2009 y publicado en el BOJA n°70 de 13.04.2010

1.1.7119

y desplazamiento peatonal. Entendemos que es una calle que debe-
ria ser solo para circulacién y desplazamiento peatonal quedando
el pavimento a nivel y limitacién de velocidad a 20 Km /h.

Tiene en total 133 aparcamientos entre las calles San Fernando y
Jardin Bahia.

Esta calle tiene aparcamiento, circulacién y desplazamiento peato-
nal en aceras. Entendemos que es correcto su trazado y su uso, si
bien hay zonas en donde seria posible, sin perder rendimiento el
vial, disminuir el ancho de rodadura y aumentar el ancho de la
acera para ganar comodidad de desplazamiento peatonal.

Tiene en total 62 aparcamientos, en el framo comprendido entre las
calles Vaqueros y Concepcién.

Y entendemos correcto su trazado y uso de aparcamiento, circula-
cién y desplazamiento peatonal. Si bien también en este caso en
algdn tramo de esta zona se podria disminuir algo el carril de roda-
dura y ganar ancho de aceras.

En su framo comprendido entre las calles Rosario y Soledad, enten-
demos correcto su frazado y uso de circulacién y desplazamiento
peatonal por aceras, aunque en el tramo entre Las calles Soledad y
Vaqueros también podria disminuir el ancho de la calzada para
ganancia del ancho de aceras.

Esta calle tiene en total 42 aparcamientos.

Con uso de aparcamiento, circulacién y desplazamiento peatonal,
este por aceras muy estrechas que no retnen las minimas condicio-
nes de itinerario peatonal.

Igualmente tanto la circulacién como el aparcamiento se realiza en
espacios muy reducidos no reuniendo las condiciones minimas.
Entendemos por tanto que habria que dejar la calle solo para
circulacién y desplazamiento peatonal si bien la escasez de apar-
camiento de la zona tal vez justifique dejarla como esté.

Tramo no peatonal, y en este tramo no peatonal, tiene é aparca-
mientos.

Con uso de aparcamiento, circulacién y desplazamiento peatonal,
este por aceras muy estrechas que no rednen las minimas condicio-
nes de itinerario peatonal.

Igualmente tanto la circulacién como el aparcamiento se realiza en
espacios muy reducidos no reuniendo las condiciones minimas.
Entendemos por tanto que habria que dejar la calle solo para
circulacién y desplazamiento peatonal.

Tiene en total 26 aparcamientos.

Entendemos que es correcto su tfrazado y uso de aparcamiento, cir-
culacién y desplazamiento peatonal.

Esta calle tiene el aparcamiento encima de las aceras, y la
circulacién debe hacerse por encima de la ofra acera.
Evidentemente no es posible simulténeamente realizar el desplaza-
miento peatonal.

Entendemos que seria una calle para dejarla solo de circulacién y
desplazamiento peatonal e incluso peatonal con acceso solo de los
vecinos para acercarlos a sus casas, dado que es una calle que no
conduce a ningin sitio.

Tiene en total 36 aparcamientos ilegales.

Tiene en total 63 aparcamientos, en el framo comprendido entre la
calle Lazareto y la calle Palma.

Esta calle entendemos serd conflictiva por ser en ella posible la
doble fila al ser de doble direccién y tener bastante actividad en sus
alrededores.

Entendemos seria bueno estudiar la posibilidad de situar en el cen-
tro algin elemento que definiera los carriles de circulacién incluso
con separacién fisica.

Esta calle tiene 57 aparcamientos entre las calles Soledad y Mala-
guenas.

Siendo el aparcamiento en cordén en el tramo comprendido entre
las calle Soledad y San Pelegrin y en bateria el aparcamiento com-
prendido entre las calles San Pelegrin y Malaguefias.

Con aparcamiento, circulacién y desplazamiento peatonal, enten-
diendo que es correcto su uso. Si bien consideramos que en algun
tramo se podria agrandar la acera y achicar en la misma propor-
cién la calzada para obtener un maximo rendimiento de los viales
y que disminuya la velocidad en la zona.

Igualmente el tramo de doble direccién consideramos que da lugar
a problemas de circulacién y por lo tanto entendemos podria estu-
diarse la posibilidad de dejar ese tramo en una sola direccién.

Esta calle tiene 3 aparcamientos en el tramo comprendido entre la
calle Ribera del Muelle y Amargura, y doble circulacién, tal vez
motivado por una obra que se realiza en la actualidad. Conside-
ramos que podria dejarse de una sola direccién y ganar un lateral
de aparcamientos.

En el tramo comprendido entre las calles Amargura y Factoria de
Matagorda no tiene ningdn aparcamiento, y consideramos
apropiado su uso de circulacién y desplazamiento peatonal.
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CALLES MODIFICADAS.

Actualmente en obras, y por sus dimensiones pareceria légico
dejarla como calle de solo circulacién y desplazamiento peatonal.

En efecto, asi se ha proyectado la calle, solo para circulacién y unas
aceras de mds de 1,5 m de ancho que adquieren cardcter de itine-
rario peatonal. Esta calle quedard como la actual calle Concepcién.

Tiene en total 26 aparcamientos en el tramo comprendido entre las
calles Santo Domingo y Juan XXIll, entendiendo que esta calle no
reine las condiciones apropiadas de aparcamiento, circulacién y
desplazamiento peatonal.

2.3.2

La zona peatonal actual, es una zona peatonal permeable, que
entiendo es como deben de desarrollarse y crecer las zonas peato-
nales.

Huyendo de una zona peatonal muy extensa y que configure una
isla, y muy separada del trafico vehicular, ya que la experiencia nos
demuestra que puede resultar atractiva en horas de actividad
comercial pero que cuando estas cesan se convierten en zonas, si
no inseguras, al menos transmiten esa sensacién de inseguridad que
te hace evitarlas.

En cuanto a las dimensiones de las calles, es claro que estaban
disefiadas para cuando no existia un considerable parque mévil en
la ciudad y era posible la coexistencia peatén/vehiculo.

Pero con la intensidad de trafico actual, se hace inviable la coexis-
tencia peatén/aparcamiento/circulacién, en las condiciones actua-
les en algunas calles tales como Vaqueros, Palma, el framo  circu-
lante De la Plaza efc.

Pero a pesar de ello entendemos que la zona peatonal es correcta
y que mds que agrandarla, por los motivos que hemos apuntado
antes, si parece seria conveniente entremezclar las calles actuales
peatonales con otras semipeatonales o restringidas a un tréfico resi-
dual o de servicio que se entremezclen con las peatonales actuales,
si bien podrian hacerse peatonales algunos pequefios tramos de
alguna de las calles que ya hemos comentado que no rednen las
condiciones minimas de coexistencia.

Estas nuevas calles restringidas se consiguen o bien con dimensio-
namiento urbanistico apropiado, ver capitulo Dimensionamiento de
Viales, o bien mediante los elementos de moderacién del trafico, ver
capitulo de Moderacién del Tréfico.

2.3.3

En las calles de doble direccién, sabemos que se da uno de los
mayores problemas y de mds dificil solucién en el tréfico actual y
que es la doble fila. Esta se da alld donde pueda darse, con un com-
portamiento incivico que se escapa a toda norma o prohibicién.

Deben por tanto dimensionarse los viales de forma tal que esta
infraccién no sea posible fisicamente realizarse.

Apuntamos a posibles problemas en la calle Ribera del Muelle, que
ademds se irdn incrementando conforme aumente la actividad de la
zona y con la préxima apertura al tréfico del Paseo Maritimo.

Otra calle como Factoria de Matagorda en su tramo de doble direc-
cién, algunas calles de la zona del Gallinero en donde en la
actualidad es dificil la coexistencia de doble circulacién y aparca-
miento, entendemos que seria conveniente estudiarlas para dejarlas
de una sola direccién.

En todas las calles de doble direccién esta situacién de la doble fila
siempre puede darse, por tanto una de las ventajas de las calles uni-
direccionales es evitar que esta situacién pueda contemplarse.

Ademds, cualquier calle de doble direccién que se ordene de una
sola direccién, o bien ganamos aparcamiento, o bien ensanchamos
la acera que en general es conveniente para la creacién de
itine- rarios peatonales.

2.3.4

Es evidente la falta de aparcamiento existente en el centro histérico
de la ciudad, lo que da lugar a malos aparcamientos. Como aque-
llos aparcamientos préximos a las esquinas en muchas ocasiones, a
pesar de las prohibiciones, o encima de las aceras en ofras, que
afaden una mayor dificultad a la circulacién, incrementando el pro-
blema ya existente como consecuencia de la estrechez de la mayo-
ria de las calles.

En capitulo aparte, estudiaremos la viabilidad de crear un aparca-
miento subterrdneo, para paliar en cierta medida la escasez de
aparcamiento. Pudiéndose utilizar para su construccién la férmula,
hoy dia muy extendida, de aparcamiento mixto de plazas para resi-
dentes y plazas de rotacién.

2.3.5

En el casco histérico, objeto de nuestro estudio, hemos encontrado
11 zonas de carga y descarga. La mayoria creemos que estdn
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l6gicamente repartidas, como la de la calle Factoria de Matagorda,
esquina a calle Soledad o la de la calle Soledad junto al mercado,
y la de la calle Nueva préxima a la zona peatonal de esa misma
calle.

Sin embargo entendemos es poco apropiada la zona de carga y
descarga de la calle Ancha. Esta es una calle con un alto valor
ambiental y de convivencia en donde debemos de evitar que se
realice la actividad ruidosa y molesta que supone la cargay  des-
carga.

De igual forma también consideramos poco apropiada la carga y
descarga de la Plaza de la Iglesia por cuanto entendemos que la
citada plaza es o puede ser un lugar de convivencia y actividad
lddica y comercial.

Igualmente, observamos que existen horarios de esta actividad
partidos y entendemos, salvo que sea absolutamente necesario, es
més apropiado que los horarios sean corridos. En el apartado 3.5.
apuntamos posibles mejoras.

2.3.6

En las barriadas de viviendas unifamiliares, se ha dado el caso, por
el hecho de tener estas garaje, de no darle importancia a la dimen-
sién de los viales de servicio de las citadas viviendas. Y asi se han
presentado en muchas ocasiones problemas de tréfico que de una u
otra manera afectan al desarrollo normal del tréfico. La barriada del
Gallinero, conformada por las calles Ermita, Ximenez-Ayllén, Galli-
nero etc. Tiene las calles de doble direccién, tal como puede obser-
varse en el plano N° 1, Estado Actual.

Entendemos por lo comentado en el apartado "Calles de doble
direccién", que este es un modelo de ordenacién que cuando no son
grandes avenidas del tipo Av. de Palesting, calle Atolén etc. Crean
problemas de tréfico.

Pareceria acertado realizar una reordenacién de la barriada tal
como analizaremos en el apartado 3.6 y en plano N° 2, Estado
Reformado.

Este nicleo semaférico que gestiona los trdficos de la confluencia
citada, aunque da seguridad, como ocurre en todos los cruces
gestionados por semdforos, también produce retenciones, particu-
larmente, mds cuanto mayor es el nimero de fases que conforman
el ciclo como en este caso.

En el caso de este semdforo, se dan cuatro fases dentro del ciclo,
con solape de filtro en dos de ellas, pero tiene cuatro fases. Ello nos
lleva a tener cuatro periodos transitorios.

En el plano N° 3 viene recogido el nimero total de movimientos que
se pueden dar. Entrando desde el barrio Jarana se puede ir a:
_Estacién de RENFE, a
_Plaza J. Besteiro, y a
_Carretera Nueva, es decir tres movimientos.
Entrando desde la calle Real se puede ir a:
_Barrio Jaranag, a
_Plaza J. Besteiro, y a:
_Estacién de RENFE, es decir tres movimientos.
Entrando desde la estacién de RENFE se puede ir a:
_Carretera Nueva, a
_Barrio Jarana, y a
_Plaza J. Besteiro, es decir tres movimientos.
Entrando desde la Plaza de Julidn Besteiro se puede ir a:
_Estacién de RENFE, a
_Carretera Nueva, y a
_Barrio Jarana, es decir tres movimientos.
Es decir en total 12 posibles movimientos. Como tres de ellos:
_RENFE a Carretera Nueva.
_Plaza J. Besteiro a RENFE, y
_Calle Real a Barrio Jarana son independientes del semé-
foro, nos quedan nueve movimientos que son gestionados
por el seméforo, repartiéndose en cuatro fases que son:

FASE 1: De calle Real a Estacién de RENFE y a Plaza de
J. Besteiro.

FASE 2: De Plaza J. Besteiro a barrio de Jarana y a

carre- tera Nueva.

FASE 3: De barrio Jarana a Estacién de RENFE y a Plaza

de J. Besteiro, y de Estacién de RENFE a barrio de Jara-

na con filtros de RENFE a Plaza de J. Besteiro, y de

barrio de Jarana a carretera Nueva.

FASE 4: De barrio de Jarana a carretera Nueva y simul-

taneamente de RENFE a Plaza de J. Besteiro.

Como consecuencia de estas cuatro fases tenemos cuatro periodos
transitorios, que como sabemos, se corresponden con tiempos muer-
tos en los que ningin vehiculo circula (rojo-rojo) o con avisos de
cambio de fase (dmbar), y por lo tanto son tiempos que no se apro-
vechan de forma éptima por ningdn movimiento para circular. En
otras palabras, se corresponden con tiempos perdidos. Es claro
pues, que cuantas més fases tenga una interseccién, mayor serd el
nimero de transiciones a realizar, y mayor los tiempos perdidos,
como realmente ocurre en el caso que nos ocupa con las
correspondientes refenciones que se dan.
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Plano 3. Movimientos en el niicleo semafarico del cartabon
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Entendemos por lo anteriormente expuesto, que seria conveniente
modificar la gestién del tréfico en esta zona.

La glorieta ovalada que gestiona los tréficos del paso elevado y los
demds entronques, aunque no funcionan mal, entendemos que estd
un tanto desproporcionada y desplazada del centro geométrico de
incidencia de los traficos de la zona. Las glorietas ovaladas, cuan-
do por necesidades de calles descentradas, deben de disefiarse asi,
pueden funcionar igual de bien, o en algunos casos mejor que las
circulares. En nuestro caso entendemos que la persona que estd a la
espera de incorporarse a la glorieta, tiene dificultades por cuanto
tarda en saber qué decisién van a tomar los que estdn dentro de la
glorieta o los que por su izquierda se van a incorporar antes que el
a ésta. En apartado 3.8 proponemos una posible mejora.

La ordenacién, tanto del trafico como de los aparcamientos del
sector Marina de la Bahia nos parece correcto en todos sus térmi-
nos, no habiendo encontrado ningin inconveniente al tréfico de la
zona.

Afinando mucho, podria pensarse que pudiera haber algin proble-
ma en el entronque de las calles Amargura con Real y con Atolén o
el cruce de Atolén con Palestina en donde al ser las dos calles de
doble direccién se dan 12 posibles movimientos, pero debido al
hecho de no ser elevada la intensidad de tréfico, este se resuelve
con toda normalidad.

En el entronque de estas calles, se dan doce posibles movimientos,
con un trdfico de cierta intensidad, sobre todo en la calle Factoria
de Matagorda, con el agravante de que las calles la Cafa y
To- rrente no estdn enfrentadas y ello dificulta adn mds los giros a la
izquierda que se producen de Factoria de Matagorda a La Cafia y
de Factoria de Matagorda a la calle Torrente.

2.3.7

Suponemos que en este campo de la sefializacién tanto horizontal
como vertical, de trdfico y orientativa e informativa, el Excmo.
Ayuntamiento de Puerto Real trata de que ésta sea la mejor posible
dentro de las dificultades existentes como consecuencia del urbanis-
mo de la ciudad, por la configuracién de las calles, plazas, y casas
hay veces que su instalacién no hay mds remedio que ejecutarla de
forma anémala, (altura no correcta, posicién respecto del sentido de
la marcha inadecuada, pasada una interseccién, efc.) pero debe de
evitarse por todos los medios e incluso utilizar sefiales que adn no

siendo las més apropiadas, si nos permita una ubicacién correcta
en lugar de la apropiada, instalada de forma correcta.

En general la sefializacién cumple con su finalidad, entendemos
que es mejorable. Por ello en el apartado 3.11 comentaremos
algunos detalles que creemos pueden contribuir a mejorarla en
todos sus términos. Para ello se acompafian al estudio las "Normas
de Sefializacién Vertical" y las "Normas de sefializacién Horizon-
tal". En el caso de la sefializacién vertical nos cefiremos a la nor-
mativa vigente de normalizacién y al ya anteriormente apuntado
Decreto de la Junta de Andalucia sobre barreras urbanisticas, y en
el caso de la sefalizacién horizontal igualmente estdn basadas en
la Norma de Carreteras 8.2IC Marcas Viales.

2.3.8

En la actualidad, en el centro histérico, la red peatonal estd confor-
mada por las calles siguientes:
_San José, entre Cruz Verde y Rosario.
_Calle de la Plaza, entre Santo Domingo y Concepcién.
_Calle Nueva, entre Amargura y Real.
_Calle Victoria, en toda su longitud.
_Calle Concepcién, en toda su longitud y Callejon del
Obispo, entre Amargura y Plaza de JesUs.

Estas calles son totalmente peatonales, y ya hemos comentado en el
apartado 2.2. Zona Peatonal, que nos parece una zona peatonal
correcta en su tamafio por cuanto las zonas peatonales puras no
deben de ser de gran tamafio, dado que pueden resultar atractivas
en horas de actividad comercial, pero que cuando esta actividad
cesa, se convierten en zonas, si no inseguras, al menos transmiten
esa sensacién de inseguridad que te hace evitarlas.

Asi pues, nuestra opinién es positiva y favorable, si bien entendemos
que puede ser mejorada al intercalar calles semipeatonales, calles
con un trdfico calmado, (Ver apartado Calmar el Trdfico), que
constituyan junto con la red peatonal actual un itinerario o entrama-
do mds amplio para el desarrollo de la actividad comercial y lddica
tal como expondremos en el apartado 3.12.

2.3.9

En la actualidad , existen dos tramos de carril bici en la ciudad, uno
que discurre por el primer tramo de la calle Las Olas y un segundo
tramo, que arrancando desde la calle Factoria de Matagorda, llega
hasta las proximidades de la Universidad, después de pasar sobre
la carretera N. 443.
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Entendiendo que es insuficiente la infraestructura existente si quere-
mos tener un carril bici realmente atractivo que sirva de desplaza-
miento entre unas zonas y ofras de la ciudad y también que cubra
el lado lodico del paseo y el deporte suave de la bicicleta. En el
apartado 9. "Carril Bici en Puerto Real" desarrollamos una pro-
puesta de ampliacién de carril bici en la ciudad, tal como viene
recogido en plano de ese apartado.

2.4

En el Plano n°® 7 vienen recogidos los itinerarios de las cuatro lineas
de autobuses urbanos que funcionan durante los dias laborables en
el Término Municipal de Puerto Real.

Los nicleos de atraccién de viajes son: El centro histérico-comercial-
administrativo, la universidad y el hospital, y en un futuro no muy
lejano los alrededores de la Avenida de la Constitucién con los
poligonos 1A, lIA, A, IVA, etc. También hay ofras barriadas
dispersas a las que se les da también servicio.

De la observacién del funcionamiento de los autobuses, se
comprueba que la utilizacién en general es pequefa, por lo que
cabria pensarse que no resulta muy atractivo, por cuanto no retne
condiciones favorables de regularidad, frecuencia, efc.

En otro orden también podria pensarse que por el hecho de dar ser-
vicio a todas las barriadas, este estd muy dispersado y con una
cadencia muy alta para que sea realmente alternativa.

Asi en la actualidad, (ver Plano n° 7), las cuatro lineas actuales tie-
nen un framo considerable de su itinerario comin, pero ademds, por
ejemplo las lineas 2 y 4 tienen ain un tramo mayor comin, al igual
que las lineas 1y 3 con un gran tramo comin.

Ello nos lleva a proponer que tal vez seria conveniente replantearse
los itinerarios, introduciendo el concepto de transbordo. (Poder cam-
biar de autobus, con el mismo billete, sin nuevo costo).

Entonces podriamos plantearnos el cambio de lineas en el sentido
de hacer dos lineas fundamentales que cubran las ramificaciones de
los nicleos de demanda importantes.

Estas serian las lineas (ver plano n° 8) la linea N° 1 Universidad/Rio
San Pedro - Centro - Hospital y la linea N° 2 Centro - Av. Rafael
Alberti - Hospital.

Una tercera linea (linea N° 3 de color verde en plano) que cubriria
el servicio de las barriadas con una menor frecuencia que las dos
principales pero que acercaria a los usuarios a las dos lineas

principales para efectuar el transbordo y tener opcién de ir a cual-
quier destino.

Esta tercera linea N° 3 (de color verde en plano n° 8), recorreria el
nicleo N° 1 Barrio Jarana - Meadero de la Reina - Parada La Che-
cona - AA.VV. La Chacona - Campo de Fitbol N° 8 - Matadero
Gaditano - Parada Marquesado - Marquesado Chirimono y vicever-
sa, pasando después por el nicleo N° 2 donde podrian transbordar
los usuarios a las lineas 1y 2, que les distribuyen por los puntos de
destino que pudieran ser de su inferés.

Después la linea seguiria a los nicleos 3 y 4, pasando por el nicleo
N° 5 donde de nuevo tendria opcién al transbordo a la linea N°2
(sin coste adicional), continuando al nicleo N° 6 y pasando de
nuevo por el nicleo N° 5 para transbordo, continuando después
con el ciclo.

Entendemos que el transbordo, implantado en muchas ciudades, es
una solucién que permite ir de cualquier origen a cualquier destino
de toda la red que cubren los autobuses urbanos.

En cuanto a las lineas circulares que funcionan los sdbados, domin-
gos y festivos, creemos que cumplen su finalidad.

2.5

2.5.1

En la actualidad es un cruce por su configuracién, incémodo y que
ralentiza el trafico en general, sélo con la preferencia clara de la
N-IV al entroncar con la calle Real.

Todos los demés movimientos tienen que ceder el paso, incluida la
calle Ciudad de México que ademds tiene obligatoriamente que
girar a la derecha.

Entendemos que una glorieta distribuiria mejor los tréficos de la
zona, toda vez que la calle Real, en su tramo proveniente de las
512 viviendas, cada vez tiene mayor importancia.

De esta forma, con una glorieta equilibrariamos las preferencias de
paso y seria mds pareja la distribucién de los tréficos.

— linea 1

w— linea 2
linea 3

s linea 4

Plano 7. Lineas de autobuses urbanos actuales
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2.5.2

En la avenida de la Constitucidn, se observa que los vehiculos, como
consecuencia de ser una avenida amplia, tienen tendencia a elevar
la velocidad, y ello conlleva que las calles Pablo Neruda, Juan
Ramén Jiménez, Octavio Paz, Gabriel Garcia Mdrquez y Vicente
Alexander tengan una incorporacién dificil a esta Avenida de la
Constitucién. Y que también el giro a la izquierda de los vehiculos
que provenientes desde el exterior de la ciudad, circulando por la
Avenida de la Constitucién quieran ir a esas calles resulte
complicado.

Entendemos que en esta avenida podrian instalarse dos glorietas en
los cruces de las Avenidas Constitucién con Juan Ramén Jiménez y
Constitucién con Vicente Alexander.

Entendiendo por tanto correcto el planteamiento realizado por el
Ayuntamiento de instalar dos glorietas en los cruces de la Avenida
de la Constitucién con Juan Ramén Jiménez y Avenida de la Consti-
tucién con Vicente Alexander tal como se plantea en el plano N° 21
cedido por el Ayuntamiento.

Incluso seria conveniente, instalar una mediana que impidiera la
posibilidad de girar a la izquierda a los vehiculos que desde las
calles Pablo Neruda, Octavio Paz y Gabriel Garcia Mdrquez se
incorporan a la Avenida de la Constitucién, teniendo que hacerlo a
través de las glorietas, los incorporados desde Pablo Neruda
tendrian que ir a la glorieta Constitucién/Juan Ramén Jiménez y los
de Octavio Paz y Gabriel Garcia Mdrquez tendrian que ir a la
glorieta  Constitucién/Vicente Alexander para dar la vuelta y
dirigirse al interior de la ciudad.

De igual forma ocurriria con los vehiculos que provenientes del exte-
rior de la ciudad quieran ir a esas calles, tendrian también que
hacerlo a través de las glorietas.

Asi, por ejemplo, los vehiculos que quieran dirigirse hacia la calle
Octavio Paz tendrian que bajar hasta la glorieta Constitucién/Juan
Ramén Jiménez y después subir hasta Octavio Paz para entrar por
dicha calle.

2.5.3

En la actualidad, este movimiento de poder ir desde la calle Con-
cepcién a través del dltimo tramo de la calle Amargura hasta la calle
San Francisco es posible, pero entendemos que no tiene mucho
sentido.

Primero, porque desde la calle Concepcién, para ir a la calle San
Francisco se tiene la opcién de hacer el movimiento a través de la
calle Barragdn, salvo que se quiera ir al Gltimo tramo de la calle San
Francisco préximo a calle Amargura, pero esto no es muy frecuen-
te.

Segundo, con el dltimo tramo de la calle Amargura entre San Fran-
cisco y Concepcién en direccién a calle San Francisco, obliga a que
todos los automovilistas que circulando por calle Amargura desde
antes de la calle San Francisco quieran ir hacia el Cartabén, tengan
que dar un gran rodeo.

Por ello proponemos que este tramo de la calle Amargura entre San
Francisco y Concepcién sea en direccién a calle Concepcién, con
la misma direccién de toda la calle consiguiendo de esta forma que
desde la calle Amargura sea mds fécil ir hacia el Cartabén sin un
gran rodeo, siguiendo a través de la calle Angel, y también, todos
los vehiculos que hay aparcados en calle Amargura entre las calles
Sagasta y Concepcién, en la actualidad, tienen que salir necesaria-
mente a través de la calle San Francisco. En el caso de que la calle
la ordendramos en sentido contrario tendria més opciones de salida
hacia Ribera del Muelle o hacia calle Angel - Cartabén. (ver
plano n° 8).

2.5.4

En relacién a la parada de autobis y la zona de carga y descarga
de la Plaza de la Iglesia, entendemos, por el hecho de considerar
que la plaza es o puede ser emblemdtica y en cierto modo ofro cen-
tro de referencia como la Plaza de Jests, que la zona de carga y
descarga debe ser desplazada, no asi la parada de autobis que
parece obligado permanezca en ese lugar, toda vez que es centro
geométrico del itinerario de los autobuses.

No asi, la carga y descarga, que aunque es una actividad funde-
mental para el desarrollo de la vida en las ciudades, se debe
compaginar con la vida en la calle.

Entendemos que esta carga y descarga, dado que la zona la
demanda, sea desplazada a la calle San Francisco, entre la calle
Barragdn y la calle Real, calle de cierta anchura en ese tramo y pré-
xima a la zona de demanda de la actividad de cargay  descar-

ga.

2.5.5

En el apartado 4.9 ya apuntdbamos una posible solucién si el
trafico del poligono B-8 Marina de la Bahia aumentaba; ésta con-
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sistiria en dejar en una solo sentido de circulacién, las calles Real,
hasta la calle La Cafia y la calle Atolén desde la calle La Cafia hasta
el final.

Esta medida mejora indirectamente el cruce de la calle Real con La
calle Cafa. También se plantea la posibilidad de instalar una
glorieta en este entronque, toda vez que hay suficiente espacio y los
tréficos de la zona estén equilibrados, quedando también resuelto
el paso peatonal tal como estd, en la situacién actual.

2.5.6

La ordenacién actual de entrada y salida del aparcamiento del
Ayuntamiento tiene la entrada muy clara y con cierta comodidad,
sin embargo el inconveniente estd en la salida que tiene muy mala

visibilidad.

Por ello una posible solucién seria cambiar la entrada por la salida.
Dado que en este caso la visibilidad para salir es mucho mejor y la
entrada, aunque seria algo mds dificultosa, y estaria algo més
escondida, podia compensar por la mejora obtenida en la salida.

2.6

En cuanto a la ordenacién del tréfico en general en los poligonos
antes citados, entendemos que tienen una correcta ordenacién y dis-
tribucién de los tréficos, por cuanto son calles en general amplias y
sin problemas de aparcamiento normalmente.

Tal vez en el caso del mercadillo de los sdbados, en el Rio San
Pedro, se presenten algunos problemas de aparcamiento en la
zona, y algunas dificultades circulatorias en situaciones puntuales
consecuencia de aquel.

Igualmente en verano, y en los alrededores del Rio San Pedro pue-
den surgir pequefios atascos y dificultades para aparcar, pero siem-
pre de forma coyuntural.

También en el Rio San Pedro existen tres intersecciones que aunque
no funcionan mal, pueden mejorarse mediante la instalacién de
glorietas, siendo estas intersecciones las formadas por las calles:

_Jamaica y Avenida de la Bahia (ver plano de deto-
lle de Zona A).

_Uruguay y Proa (ver plano de detalle de Zona B).
_Avda. V Centenario y F. Salvochea (ver plano de

detalle Zona C).

En cuanto a la calle Proa, actualmente es de dos direcciones, desde
la calle Jamaica y hasta la entrada a la citada calle desde la ca-rre-
tera nacional 443, y desde aqui hasta la glorieta interseccién de Av.
V Centenario con R. Argentina de una sola direccién hacia la cita-
da glorieta.

Pero se ha abierto una entrada de forma provisional a la calle Proa
frente a la calle F. Salvochea desde la carretera direccién al poligo-
no industrial y entendemos que seria légico normalizarla y dejar el
tramo de calle Proa entre esta entrada y la incorporacién a Proa
desde la N-443 también de doble direccién. (ver plano de detalle
Zona D).

2.7

2.7.1

En la actualidad, en todos los foros de movilidad sostenible como en
"Dia sin mi coche", "Libro verde del medio ambiente", "Desarrollo
de una politica comin de transporte", etc., se incluye la bicicleta
junto con el transporte colectivo, los combustibles no contaminantes,
efc., entre los medios de locomocién imprescindibles en la batalla
de la sostenibilidad urbana.

Habiendo pasado un tanto la idea de bicicleta como divertimento
infantil, ejercicio para adultos, deporte competitivo o como trans-
porte en tiempo de penurias y en paises deprimidos, tomando en la
actualidad un papel mds relevante en el conjunto de los sistemas de
transporte urbano en los paises industrializados.

Es por ello que vamos a estudiar para la ciudad de Puerto Real la
ampliacién del carril- bici existente en la Av. Factoria de Matagor-
da, los dos laterales de la carretera del poligono y el carril-bici
elevado sobre la carretera N- 443, para que cubra no sélo la posi-
bilidad de desplazamiento entre unas zonas y otras de la ciudad
sino, también, cubrir el lado lddico del paseo y el deporte suave de
la bicicleta.

2.7.2

Antes de definir el posible itinerario del carril-bici para la ciudad y
el disefio de la infraestructura, vamos a analizar las ventajas y los
inconvenientes para tenerlos en cuenta luego, tanto en las politicas
de promocién del uso de la bicicleta, como en la infraestructura ade-
cuada y los criterios de disefio de los itinerarios.
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Entre las ventajas de la circulacién de bicicletas en las ciudades no
sélo para los usuarios sino también para el conjunto de la sociedad
son:

_Importante ahorro del consumo energético y de materiales.

_Emisién de contaminantes y ruido correspondiendo con el ahorro
del consumo energético: Se disminuyen las emisiones contaminan-
tes. Igual ocurre con el ruido provocado por la circulacién ciclista,
infinitamente menor respecto al que produce el transporte motoriza-

do.

_Coste: Es evidente que, desde el punto de vista de los costes de
adquisicién y mantenimiento de la bicicleta, éstos son muy inferiores
a los del automévil, 30/40 veces.

_Autonomia: Para la mayoria de la poblacién, la bicicleta ofrece un
alto grado de autonomia ya que es facil de manejar a casi todas las
edades y en casi cualquier condicién fisica. Solamente se estima
que un 10% del total puede tener limitaciones por edad o condicién
fisica.

_Peligro: La bicicleta en si no es un medio de transporte peligroso,
pues no es capaz de producir en general grandes dafios, aunque
puede ser un medio de transporte arriesgado, siendo éste uno de los
obstdculos principales para su desarrollo, y de ahf la importancia de
los carriles-bici.

_Rapidez: Teniendo en cuenta las interrupciones normales del tréfi-
co, las velocidades propias de la bicicleta en medio urbano pueden
rondar los 12-15 km/hora, lo que supone en distancias de hasta
cinco kilémetros el medio de transporte mds rdpido en los despla-
zamientos puerta a puerta urbanos. (véase la grdfica n°® 1).

_Salud: Estudios oficiales publicados en Public Health Alliance 1991
p.4. "Tanto en hogares con vehiculo particular, como en hogares
que no disponen del mismo, los varones que andan o van en
bicicleta al trabajo tienen una tasa mds baja de muertes derivadas
de enfermedades del corazén que aquéllos que lo hacen en auto-
mévil, estando los que lo hacen en transporte colectivo en una posi-
cién intermedia".

Vamos a analizar también las desventajas del transporte en bicicle-
ta, analizando los factores que disuaden del uso de la bicicleta y
conociendo su magnitud, para, de esta forma, definir la politica de
promocién del ciclismo urbano, dado que, muchas veces, se sobre-
valora por los que no se desplazan en bicicleta el esfuerzo y tiem-
po que requiere un recorrido en bicicleta.

_Distancias: Muchas veces, mds que distancia, el usuario traduce a

tiempo de desplazamiento. Definir los radios de accién de la
bicicleta es dificil ya que depende del tamafio de la ciudad o del
motivo del desplazamiento.

Sin embargo hay dos umbrales, el teérico y el préctico:

_En el teérico, es decir, la distancia para la que la bicicleta es mds
competitiva en tiempos de desplazamiento respecto de otros medios
de transporte. Y, en este caso, ya se ha comentado que la bicicleta
puede ser el medio de locomocién puerta a puerta més rdpido en
distancias inferiores a 5 km.

_En la préctica, y a través de encuestas se llega a la conclusién de
que trayectos de media hora de duracién o menos, son asumibles vy,
por consiguiente, para velocidades medias reales de 15 km/h , el
radio de accién tedrico se sitta alrededor de los 7,5 km.

Para nuestro caso, en la ciudad de Puerto Real estamos en unos
recorridos muy atractivos para la bicicleta:

RENFE - UNIVERSIDAD.
POLIDEPORTIVO MUNICIPAL - RENFE.
POLIDEPORTIVO MUNICIPAL - UNIVERSIDAD.

Son distancias atractivas para ser realizadas en bicicleta 'y,
aproximadamente, cualquier otra distancia entre dos puntos muy
separados de la ciudad no excederia en mucho los 3 km. Estamos,
por lo tanto, en unas distancias muy asumibles para realizarlas en
bicicleta.

_Pendientes: Las cuestas en la ciudad son una penalizacién al
ciclismo urbano, aunque, si bien, no es este el caso de Puerto Real,
una ciudad bien llana, hoy dia, la tecnologia aplicada a la bicicle-
ta, en particular el cambio de desarrollo, que permite ajustar el
pedaleo al gradiente de subida o de bajada ha paliado en gran
medida la dificultad de las pendientes.

_Clima: Es evidente que las condiciones climatolégicas extremas
reducen el atractivo de la bicicleta. Sin embargo, el peso real de
esos obstaculos suele ser sobre valorado por quienes no la utilizan
habitualmente, ya que existen ciudades y paises en donde ésta se
usa en circunstancias climatolégicas que aqui pueden ser
consideradas como insuperables.

Para el caso objeto de nuestro estudio, podemos también decir, que
la climatologia de la ciudad de Puerto Real es apta en todas sus
estaciones para el uso de la bicicleta, dado que, ain en verano, su
utilizacién tiene un consumo energético por kilémetro inferior al pea-
tén, siendo por fanto frente a éste, un medio de locomocién  tam-
bién mds confortable en dicha situacién, mds ain cuando su veloci-
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dad permite aumentar su capacidad de refrigeracién.

_Robo: La facilidad de robo de las bicicletas, superior a la de ofro
tipo de vehiculos, determina un sobrecoste del ciclismo que hay que
considerar como disuasivo del mismo.

En los paises de utilizacién masiva de bicicletas, como es el caso de
Holanda, se recibieron en 1990, doscientas mil denuncias, esti-
mando que cuatro de cada cinco no fueron denunciadas, por lo que
se sustrajeron en 1990, novecientas mil bicicletas en ese afio. Aun-
que no existen medidas técnicas para limitar la magnitud del pro-
blema, reduccién a cifras que no resten atractivo a la bicicleta sélo
pueden venir de la mano de transformaciones sociales y culturales.

_Capacidad de carga: Légicamente es inferior a la de los vehiculos
motorizados, pero, sin embargo, para trayectos cortos, una carga
de 8 kg de peso puede ser transportada con facilidad.

2.7.3

Aunque son muchas las recomendaciones que pueden hacerse para
un carril-bici ideal, vamos a apuntar una serie de criterios generales
que nos permitan circular en bicicleta de un modo cémodo, seguro
y atractivo.

_Eludird las pendientes excesivas.

_Evitard las interferencias desequilibradas con el tréfico
motorizado.

_Eludird los conflictos con los peatones, procurando no
restarles espacio, comodidad o seguridad.

_Estard bien sefalizado de forma que su presencia resulte
evidente, tanto para los usuarios, como para los conducto-
res y otros vehiculos.

2.7.4

Las anchuras minimas estdn determinadas en primer lugar por los
requerimientos espaciales de un ciclista circulando, es decir, por el
espacio ocupado por el conjunto cuerpo-vehiculo, asi como, de sus
desplazamientos durante el pedaleo.

Las dimensiones del conjunto bicicleta-ciclista varian segin el tipo de
bicicleta y la corpulencia del ciclista, pero, en general, se admiten
anchuras de 0,60-0,75 m y alturas de 1,90-2,00 m y longitudes de
1,75-1,90 m.

Basdndonos en estos datos proponemos un carril-bici de 1,60 m de

ancho, dado que, segin podemos observar en los esquemas que se
adjuntan a continuacién seria suficiente para un carril bidireccional
libre de obstaculos laterales. Naturalmente todo depende del
espacio disponible en cada caso.

2.7.5

La pavimentacién de los itinerarios ciclistas debe asegurar una con-
duccién cémoda y segura durante un periodo razonable de tiempo,
Y seg

debiendo diferenciarse por color y textura. Siendo usual en muchas
ciudades que se coloree el pavimento de los carriles-bici, pistas-bici
y accesos-bici para una mejor identificacién de los mismos, tanto
por parte de los ciclistas como por los otros usuarios de las vias
pUblicas.

En cuanto a la sefalizacién, es muy importante la percepcién, tanto
por parte del ciclista como por los automéviles o peatones de las
vias de bicicletas. Es preciso que ciclistas, automovilistas y peatones
conozcan exactamente qué espacio de la calle estd reservado para
su circulacién y con qué ofros usuarios de la via pueden o no
compartir dicho espacio.

A continuacién se propone una serie de sefiales verticales y marcas
viales que completan o modifican a las contempladas por el Regla-
mento General de Circulacién o por las instrucciones empleadas por
el Ministerio de Obras Pdblicas, Transportes y Medio Ambiente.

Dentro de las sefales de reglamentacién, ademds de la R-407
"camino reservado para ciclos", y la R-114, "entrada prohibida a
ciclos" se establece:

_Camino reservado para ciclos o peatones: Obligacién para los
conductores de ciclos y peatones de circular por el camino a cuya
entrada esté situada y prohibicién a los conductores de los demés
vehiculos de utilizarla.

Como sefiales informativas se establecen:

_Ruta ciclista: Indica la existencia de un itinerario recomendado y/o
preparado para la circulacién de bicicletas.

_Ruta compartida por bicicletas y peatones: Indica la existencia de
un itinerario o via para la circulacién ciclista en coexistencia con el
tréfico peatonal. La franja vertical indica la existencia de sefia-liza-
cién horizontal para separar ambos tréficos; cada pictograma se
coloca en el lateral izquierdo o derecho segin el lugar que le
corresponde en la ordenacién fisica del itinerario.

PUERTO_REAL



— linea 1
w— linea 2
linea 3
s linea 4

:2lano 7. Lineas de autobuses urbanos actuales

Documento Aprobado Definitivamente por resolucién de la C.PO.T.U. en sesién celebrada el dia 22.12.2009 y publicado en el BOJA n°70 de 13.04.2010

_Via ciclista bidireccional: Indica la posibilidad para las bicicletas
de circular en los dos sentidos en una calle de una sola direccién,
en una acera-bici o en una pista-bici.

_Carrilbici: Indica la reserva de un carril de la calzada para la
circulacién ciclista. Si el carril puede ser compartido por ofro tipo de
vehiculos se afiadird el simbolo correspondiente bajo el del simbolo
ciclista.

_Separacién de carril-bici continua: Separacién de un carril, den-
tro de la calzada, destinado a ciclos en tramos en que, por
razones funcionales o de seguridad, no proceda la circulacién
de otros vehiculos.

_Separacién de carrilbici discontinua: Separacién de un carril
destinado a ciclos en lugares donde los demds vehiculos pueden
utilizar el carril para cambiar en direccién o utilizar un acceso.

_Bicicleta: Indica el espacio reservado para la circulacién de ciclos:
carriles, aceras y pistas bici. Sus dimensiones han de ajustarse a la
anchura de las vias ciclistas.

_Peatén: Indica el espacio reservado a la circulacién de peatones
en sendas peatonales vy ciclistas.

_Rasante: Advierte la presencia de un cambio brusco de rasante
destinado a disuadir velocidades excesivas de los vehiculos
motorizados.

2.8.1

El aumento del parque automovilistico, trae como consecuencia
inmediata el incremento del tréfico. En estos Gltimos afios el creci-
miento del parque mévil es notable. Crece a un ritmo mds acelera-
do que la poblacién.

Se ha constatado, en algunos casos donde faltan plazas de apar-
camiento, que el 15% de los vehiculos que circulan por un punto
determinado de las zonas comerciales, administrativas, céntricas de
una ciudad, estdn buscando aparcamiento, y, como se trata de un
trafico lento, molesta considerablemente a los vehiculos que circulan
normalmente por la calle.

En la actualidad, y en términos generales, aproximadamente la
mitad de los vehiculoskilémetros que se realizan en el mundo tiene
lugar en zonas urbanas, y este porcentaje tiende a aumentar.

Ante estos datos y el crecimiento del parque mévil, es evidente que
se necesita una répida solucién por el caos circulatorio que supone,
con la consiguiente incomodidad para todos los ciudadanos.

Se debe, por tanto, ademds de mejorar el transporte piblico, crear
aparcamientos de rotacién y residentes, en zonas estratégicas, en
general en casi todas las ciudades.

En las cercanias de los centros comerciales de las ciudades, préxi-
mos a las principales calles, en definitiva, en las zonas mds deman-
dadas por el ciudadano, aunque siempre buscando el equilibrio
entre estacionamiento-circulacién. Normalmente y excepto en las
zonas residenciales de alta densidad, los grandes problemas de
estacionamiento se presentan en las zonas céntricas.

En el centro de cualquier ciudad, la demanda de estacionamiento
libre es muy superior a las plazas existentes y la dificultad de apar-
car es uno de los problemas mds agobiantes que se plantea a los
que pretenden usar el coche. Aumentar la posibilidad de estacionar
y conseguir una mejor distribucién del espacio debe ser, pues, un
importante objetivo para los responsables de la circulacién urbana.

Sin embargo, no es aconsejable aumentar indefinidamente la capa-
cidad de estacionamiento en el centro de una ciudad, inde-
pendientemente del problema econémico que ello plantearia, por-
que se puede producir una congestién de los accesos imposible de
resolver, ya que la ampliacién sustancial de la red viaria de un gran
centro urbano es muy dificil y, aunque, se consigan determinadas
mejoras en su estructura y en su ordenacién, sélo puede admitirse
un ndmero limitado de vehiculos. En nuestro caso, que estamos pen-
sando en la calle Ribera del Muelle, no habria problemas de con-
gestién toda vez que la calle Ribera del Muelle tiene capacidad sufi-
ciente en la actualidad y absorberia con facilidad los traficos gene-
rados por un posible aparcamiento ubicado en las proximidades.

El control del estacionamiento es uno de los medios indirectos de
li mitar la circulacién en el centro, ya que las dificultades de apar-
car inducen a muchas personas a no utilizar el coche privado en el
centro de la ciudad. En ciudades como es el caso de Londres, des-
pués de un periodo en que se hizo obligatorio dotar de estaciona-
miento a los nuevos edificios, se llegé a la conclusién que esta poli-
tica podia fomentar la congestién del centro.

Es preciso llegar a un equilibrio entre estacionamiento y circulacién,
de forma que se obtenga el mayor rendimiento de las posibilidades
fisicas de la ciudad. Cuando se disponga de plazas suficientes para
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el méximo nimero de coches que puedan entrar o salir por la red
viaria, ordenada y mejorada hasta donde sea posible sin destruir la
estructura de la ciudad, se habré llegado a una situacién limite que
seria preciso mantener a fravés de una correcta distribucién de las
plazas existentes.

Atendiendo a este dltimo concepto, equilibrio entre estacionamiento
y circulacién, y para el caso de Puerto Real, en donde la oferta de
aparcamiento en el centro es muy limitada, se hace notorio lo con-
veniente que seria la implantacién de un aparcamiento que diera
servicio a ese centro histérico-comercial-gestién- zona de ocio- admi-
nistracién (Ayuntamiento), todo ello préximo, lo que implicaria dar
servicio a todas estas demandas.

A su vez, con una ubicacién acertada de este aparcamiento, daria-
mos lugar a limitar la circulacién por las calles del centro, una vez
suprimidos algunos aparcamientos de estas calles que no lo admiten
por su urbanismo, dando alternativas al aparcamiento que se busca
en el centro de la ciudad.

2.8.2

La politica del aparcamiento en los centros urbanos, forma parte de
la més general politica de uso del suelo, asi como de la gestién inte-
grada de la circulacién y los transportes.

La posibilidad de estacionar en un centro urbano en cuanto a la
dotacién de plazas, su distribucién en el espacio y su funcién, con-
diciona la actividad en ese centro y, por ofra parte, determina tam-
bién el comportamiento global de la circulacién y del transporte, y
por ello, la importancia del binomio estacionamiento-capacidad de
los viales. Dado que cada plaza, en principio, genera un cierto
nimero de viajes muy diferentes en funcién de sus circunstancias,
que se incorpora a la corriente circulatoria y consume una determi-
nada capacidad viaria, habria que tener muy presente cual es la
ubicacién adecuada para que este aparcamiento no genere un
problema de tréfico, considerando para nuestro caso, que no seria
adecuado ubicar un aparcamiento en el centro del casco histérico
con calles poco apropiadas para la circulacién.

El sistema del aparcamiento urbano, en unas primeras etapas, en
general anteriores al répido aumento de la motorizacién, suponia
que el estacionamiento en la via piblica era suficiente y las Admi-
nistraciones apenas se preocuparon especificamente de este hecho
que, como se indicé antes, constituye parte del problema general
del funcionamiento de la ciudad y del mds especifico de la
circulacién y los transportes.

Posteriormente y cuando se iniciaron los primeros sintomas de con-
gestion viaria, normalmente el objetivo esencial de las politicas de
aparcamiento era proporcionar el espacio necesario para utilizar el
coche privado, entorpeciendo lo menos posible la capacidad de las
vias, en general, fodavia suficientes aunque con algunos problemas.

Pero actualmente, ante la evidente imposibilidad de que en los
centros urbanos continden indefinidamente el uso creciente del
coche privado y, por otra parte, al ponerse de manifiesto la necesi-
dad de conseguir un medio ambiente de mayor calidad, las
actitudes han cambiado, y es objetivo de la mayor parte de las poli-
ticas de estacionamiento el contribuir a que se produzca un equili-
brio entre los medios pdblicos y privados, equilibrio que no puede
definirse de un modo uniforme, ya que depende de las circunstan-
cias de cada civdad, de la saturacién de sus viales y de cémo se
oriente la politica urbana en general.

En Espafia y con algunas excepciones, la que hemos denominado
primera etapa alcanzé hasta finales de la década de los 50; la
segunda, que trata de proporcionar mdés espacio para el aparca-
miento, se produjo en la década de los 60; a principios de los afios
70 se inici6 progresivamente la fercera etapa, en la que se trata ya
de que el tréfico generado por los nuevos aparcamientos no provo-
cara una congestién inadmisible, se establecen prioridades al trans-
porte publico, se crean calles peatonales, etc. Esta actitud se ha ido
acentuando con el tiempo, pero incluso la peatonalizacién de calles
céntricas, en algunos casos exige a su vez un aumento de la oferta
de aparcamiento fuera de la calle hasta llegar a un cierto equilibrio
estable, que habria de mantenerse mientras no se modifiquen esen-
cialmente los parédmetros que condicionan el sistema de transporte
y del aparcamiento (uso del suelo, red viaria, entorno, etc.).

Por ejemplo, en las actuaciones, por cierto muy acertadas, para
aumentar el espacio dedicado a los peatones en ciudades medias
como Oviedo o Vitoria, el criterio ha sido el de mantener la posibi-
lidad, con limitaciones, de utilizar medios de transporte pdblicos
y privados y mejorar considerablemente el entorno y los aparca-
mientos.

En el caso de Cddiz, parecen acertados los aparcamientos
construidos en la periferia, caso de Canalejas y Campo del Sur y un
posible futuro en Santa Bérbara. Pero no el construido en plaza de
San Antonio que genera tréfico en calles con cardcter peatonal -
comercial.

En nuestro caso, dado que los viales préximos a la zona de posible
ubicacién tienen suficiente capacidad y no existe todavia ningin
aparcamiento subterrdneo, estamos en condiciones a la conclusién
de este estudio de entender que seria acertado la construccién de
un aparcamiento subterrdneo.
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CALLES TRANSVERSALES.

NUMERO DE CASAS COMERCIOS GARAJES APARCAMIENTOS

ROSARIO ..o,
SANTO DOMINGO ...
C. DELOBISPO ....oooveveireen.
SOLEDAD ..o,
NUEVA ...ooooee.

VAQUEROS ..........

ANCHA .
PAIMA ..o

CRUZ VERDE ..........
SAN FERNANDO ..o,
VICTORIA
SAGASTA
SAN FRANCISCO .....cvovvirnn.
CONCEPCION .....ooioiieien,

TOTALES ... 620 i 212 130 i 323

CALLES LONGITUDINALES.

NUMERO DE CASAS. COMERCIOS. GARAJES. APARCAMIENTOS

SAN ALEJANDRO ..o
S. ANT. DE PADUA ...
SAN IGNACIO .........
T. DE CALCUTA oo,
SANJOSE .o,
BARRAGAN

F. DE MATAGORDA ...
AMARGURA ..............
R. DEL MUELLE ........
TOTALES ..o

Datos de viviendas, locales, garajes y aparcamientos
existentes en las calles objeto de estudio

2.8.3

Para determinar cual pudiera ser la ubicacién adecuada para la ins-
talacién de un aparcamiento subterrdneo, se deben tener pre-
sentes los siguientes pardmetros.

- Espacio fisico disponible.

- Accesibilidad.

- Proximidad al casco histérico.

- Proximidad a las instituciones.

- Proximidad a la zona comercial, ocio, etc.

En nuestro caso de la ciudad de Puerto Real, existe espacio fisico
disponible en el tramo de la calle Ribera del Muelle préximo al
Ayuntamiento, es facil llegar a esta calle Ribera del Muelle si se
llega a la ciudad desde Cddiz, Puerto de Santa Maria, etc. Mds
complicado resulta entrando desde San Fernando, si bien entende-
mos que este problema es subsanable mediante una buena sefali-
zacién informativa-orientativa y adecuando alguna calle para faci-
litar el acceso como Concepcidn.

En esta ubicacién se constata que la superficie de que disponemos
es suficiente, y los accesos son cémodos para los vehiculos, tal como
hemos visto antes.

En esta ubicacién el tréfico generado por el aparcamiento no dis-
torsionaria los tréficos internos de la ciudad, dado que el tréfico pro-
veniente de Cdadiz entra directamente por la calle Ribera del Mue-
lle, y los provenientes de San Fernando, salvo el recorrido por la
calle Concepcién, pueden llegar de una forma igualmente cémoda.

De igual manera la salida resultaria cémoda y sin mayores compli-
caciones de tréfico. Por tanto en cuanto al posible impacto en el
trafico, el tréfico generado por el aparcamiento es evidente que no
causaria ningin problema, toda vez que la calle que soportaria ese
trafico es la calle Ribera del Muelle con capacidad sobrada en la
actualidad para absorber ese tréfico generado.

En cuanto a la proximidad de zonas generadoras de demanda de
aparcamiento, no podia ser mejor. Dentro del circulo de 400 m que
marcamos en plano, como distancia que se puede asumir para las
personas que dejando su vehiculo en un aparcamiento van a su
punto de destino, tenemos prdcticamente todo: Casco histérico,
Centro comercial, Zona de ocio, Instituciones, Gestién privada (ban-
cos), efc.

Entendemos por todo lo expuesto que seria la zona adecuada, dado
que cualquier otra posible zona, proximidad estacién de RENFE,
alguna plaza del centro, etc., en ningin caso redne las condiciones
tan favorables de nuestra propuesta e incluso en el caso de alguna

plaza del centro del casco histérico, ni por su capacidad, (para que
sea rentable la explotacién de un parking, su capacidad debe ser
superior a las 350 plazas), ni por su acceso, ni por el impacto del
trafico generado, superan en condiciones favorables la ubicacién
de la calle Ribera del Muelle.

2.8.4

Aunque hemos comentado anteriormente que el trafico generado
por el parking en la calle Ribera del Muelle no tiene una incidencia
significativa, y que esta calle tiene capacidad suficiente para absor-
ber estos trficos, vamos a dar algunos datos mds.

Apuntamos los datos del parque mévil actual de la ciudad:

Turismos 12.955
Autobus 27
Camiones 1.378
Tractores 343
Remolques 623
Ciclomotores 2.932
Cuatriciclos 59
Motos 788

Con una tendencia creciente por la evolucién de la ciudad, mds los
traficos generados por la zona histérica, comercial, instituciones,
efc.

Pues bien, suponiendo un parking de 380 plazas, los movimientos
y grdficas reales correspondientes a un dia laborable medio de un
parking estandar, resultado de la extrapolacién de varios aparca-
mientos en funcionamiento, cuya media de capacidades de 380 pla-
zas, de caracteristicas similares y finalidad igual al del futuro posi-
ble aparcamiento de la calle Ribera del Muelle, tendriamos.

2.8.5

Vamos a determinar la posible conveniencia y viabilidad de un
aparcamiento subterrdneo en funcién de los datos de campo
tomados en el centro histérico de la civdad.

Ya hemos comentado anteriormente que el sitio mds apropiado seria
en la calle Ribera del Muelle, en alguna de las dos parcelas indico-
das en plano 10 como parcela A'y B. De 6.500 m? cuadrados cada
una aproximadamente, y por tanto con capacidad de 350 plazas
de aparcamiento en una sola planta.
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Estudiaremos en cuanto a oferta y demanda de aparcamiento el
entramado de calles conformado por la cuadricula marcada en
plano.

En las tablas siguientes damos los datos de viviendas, locales,
garajes y aparcamientos existentes en las calles objeto de estudio.
En el entramado de calles del centro histérico tenemos un total de:

Casas 1156
Comercios 424
Garajes 319

Aparcamientos 966

Vamos a ver la oferta de aparcamiento que existe en la actualidad
en las calles de la zona objeto de estudio. Para ello tomamos:

N® de plazas de aparcamiento en las calles antes apuntadas: 966
N de vehiculos aparcados en garajes particulares, tomando como
coeficiente 1,2 vehiculos por garaje individual.

319 garajes/1,5 vehiculos por garaje: 478

N° de vehiculos en garajes colectivos en la zona: 250

Total plazas: 1.694

Vamos a ver la demanda de aparcamiento que existe en la actuali-
dad en la zona objeto de estudio, en funcién de las viviendas y
comercios de la zona.

1. N° de fincas en las calles del drea objeto del estudio:1.156 Fin-
cas.

Tomamos como coeficiente 1,3 viviendas/finca.

N° de viviendas en las calles del drea objeto del estudio.

1.156 fincas x 1,3 vivienda/fincas = 1502 viviendas.

Tomamos un coeficiente de 1,2 vehiculo/vivienda.

N° de vehiculos por viviendas en la zona objeto de estudio:

1.502 viviendas x 1,2 vehiculo/vivienda. = 1.802 vehiculos

2. N° de comercios en las calles del drea objeto del estudio:424
Comercios.

Tomamos un coeficiente de 1 vehiculo/comercio.

N° de vehiculos por comercios en la zona objeto de estudio.

424 Comercios x 1 vehiculo/comercio = 424 vehiculos

total vehiculos en la zona: 2.226 vehiculos

Este estudio sobre el drea del influenciable aparcamiento se realiza
sobre los vehiculos de paso de la calle Ribera del Muelle.

En ingenieria de trafico se toma como pardmetro cierto que un 20%
de la I.M.D. de una zona céntrica comercial, de gestién, efc. es la
demanda de aparcamiento.

En nuestro caso tomaremos un 15% en un solo sentido de la calle
Ribera del Muelle, lo que supone.

15% de 350 vehiculos/hora = 52 vehiculos.

Que supondrian 208 vehiculos en demanda de aparcamiento en las
4 horas que consideramos de gestién de la mafana, de 10 a 14
horas.

En resumen:

OFERTA ..., 1.694 vehiculos.
DEMANDA ESTATICA.....oovovevee 2.226 vehiculos.
DEMANDA DINAMICA. ..o, 208 vehiculos

(sélo entre 10y 14 horas)

A la vista de los datos, parece que el aparcamiento, en alguna de
las dos parcelas propuestas daria servicio a la demanda existente,
algo que en cierta medida ya estd sucediendo en la actualidad con
las dos zonas Ay B.

Si bien en esas zonas actualmente no existe la rotacién légica que
existe en un aparcamiento de pago por tiempo de estancia y que en
el caso actual, al ser pago Unico por tiempo indefinido, distorsiona
la finalidad de los aparcamientos de rotacién, no dando el servicio
que se pretende como ocurre en la actualidad.

2.8.6

Ademés de los datos comentados en el apartado anterior, vemos
que las dos parcelas A y B de posible ubicacién del aparcamiento,
son apropiadas y en cierta medida ya estdn funcionando como tal.
Aunque probablemente con coches ventosa, pero es evidente que al
convertir alguna de ellas en aparcamiento de rotacién, parece
légico que la demanda siguiera existiendo y la oferta aumentaria.

Naturalmente esta oferta redundaria en mejorar la calidad de vida
de los residentes al conseguir, en alguna medida, reducir el tiempo
de bisqueda de plaza de aparcamiento, poder hacerlo mds préxi-
mo al domicilio, para los que tengan abono, aumentar o mejorar la
superficie vial y ajardinada, al haber menor nimero de vehiculos
aparcados en la via piblica, asi como mds superficie peatonal y
naturalmente, potenciar el comercio y el turismo en la sector ademds
de ser solucién para las personas que realizan gestiones adminis-
trativas, al tener opcién de aparcar en la zona.

HORA

TOTAL

Tabla 1

ENTRADA AL PARKING
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PROHIBIDO APARCAR. PERMITIDA CIRCULACON A 10 Km/hora.

e PERMITIDO APARCAR Y CIRCULAR.

mmsm  CALLES COLECTORAS DE COMUNICACION.
mmmm  CALLES PEATONALES

i CALLES MIXTAS

plano A. tipos de calles
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ANCHO ENTRE FACHADAS

MENOS DE 6 METROS
ENTRE 6 Y 10 METROS
MAS DE 10 METROS
CALLES PEATONALES
npnien CALLES MIXTAS

plano B. ancho entre fachadas
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