
 

 

 

RESPUESTAS A LAS SUGERENCIAS PRESENTADAS A LOS ESTUDIOS 

PREVIOS DE URBANIZACION DEL BARRIO INDUSTRIAL 

 

Tras la exposición pública del pasado 30 de Noviembre y el plazo aportado para sugerencias hasta 

el 21 de Diciembre, así como la publicación de todos los documentos en la web 

medioambientemelilla.es, se han presentado sugerencias por un total de 7 entidades o 

particulares, en varios casos con multiples contenidos. 

De las sugerencias presentadas se han extraido los conceptos básicos, clasificándose las 

respuestas mediante una clave que permite a las entidades o particulares que las han presentado 

conocer lo respondido a sus consideraciones y, al resto de interesados,  los aspectos tratados. 

Los aspectos relativos al procedimiento se han unificado en una respuesta única al final del 

documento. 

 

GL1.- Consideraciones sobre la tipología de arbolado. 

El arbolado se prevé de especies con buenas características de aclimatación en la Ciudad y 

adecuadas al entorno y uso para el cual ha sido planificado. La función de aportar sombra es 

importante en las condiciones climáticas de Melilla, pero la sensibilidad estetica del entorno hace 

recomendable que este aspecto tambien deba ser tenido en cuenta.  

El arbolado existente será respetado en todo lo posible, previéndose que sea el caso normal y  

muy mayoritario. 

Las especies específicas a colocar y las acciones sobre los árboles existentes se definiran en los 

proyectos de ejecución, pero estos deberán adecuarse al informe que al respecto elaborará la 

Oficina Técnica de Protección del Medio Natural de la Consejería de Coordinación y Medio 

Ambiente, en el que se tendrán en cuenta las aportaciones que las asociaciones y personas con 

conocimientos al respecto quieran realizar. 

 

GL2.- Sobre necesidad de interconexión de los carriles bici con otros barrios. 

Los tramos de corredores para bicicletas deben conectar redes, usos, orígenes y/o destinos. En 

este caso se ha grafiado la zona objeto de estudio, lo que será completado con un plan general 

mas extenso.  

El PMUS recoge una red básica de carriles segregados que incorpora los tramos propuestos, o 

similares, en la cartografía presentada. Esta red básica no puede ser inamovible ya que está 

condicionada a evoluciones en los patrones de movilidad, especialmente de las previsibles 

modificaciones del reparto modal y las nuevas demandas asumidas para cada modo de transporte. 



 

 

El tramo recogido enlaza las calles General Astilleros y Hospital Militar con Paseo Marítimo, 

respondiendo así a la construcción gradual de la malla ciclista de la ciudad. Aunque este tramo no 

estaba grafiado como tal en la red planteada en origen en el PMUS, se considera conveniente 

incorporarlo como un tramo básico como consecuencia del diseño definitivo del barrio en su 

concepcion de barrio 30. Este es un proceso habitual que se repetirá con frecuencia en el diseño 

de detalle de cada uno de los barrios de Melilla que se iran asumiendo en los proximo años. 

 

GL3.- Sobre el establecimiento de zonas 10 o 20 en Paseo Marítimo y Barrio Industrial en vez de 

zonas 30 o más. 

No se deben confundir zonas 10 o 20 con vías 10 o 20, ya que no existen las zonas 10 o las zonas 

20 dentro de los planteamientos generales de movilidad.  

Así, el enfoque que recoge el PMUS es de zonas 30, como articuladoras de los modelos de vías 10, 

20 y/o 30. Un Area 30 como concepto para la reconfiguración gradual de la ciudad es un 

microsistema urbano que recoge (y estructura)  estos tres tipos de vías. 

En este modelo todos y cada uno de los tipos de vías contribuyen a crear un área estructurada 

funcionalmente que da respuesta a las demandas de movilidad motorizada y a funciones 

estanciales en modo simultáneo (principios de coexistencia).  

La intención en estos diseños es dar respuestas a la mayor parte de las demandas funcionales y 

ciudadanas, por ello, se incorporan las calles 30 cuya función es “colectar y/o fragmentar” el 

tráfico, las calles 20 cuyo objetivo es garantizar la coexistencia y las calles 10, cuyo objetivo es 

permitir zonas de protección exclusiva. 

El vial dominante en el barrio es el modelo 20, que asume prácticamente la totalidad del 

protagonismo de la propuesta. Solamente la calle Marqués de los Vélez tiene consideracion de 

calle 30, debido a su función de conector entre la Calle del Hospital Militar y Polavieja con el Paseo 

Marítimo. Esta es la razón por la que se implementa un carril exclusivo para bicicletas y se 

mantiene la segregación entre carril y acera. 

Se adjunta en el anexo la tabla normativa para la jerarquizacion del viario. 

Por otra parte, el modelo de gestión debe ser acorde a las propuestas realizadas y esto se consigue 

articulando tres sistemas: 

• regulación (señalización y control policial),  

• ordenación (circuitos de bucle o retorno) y  

• diseño (estrechamiento de carriles y uso de plataforma única) 

El primero responsabilidad de la Policía Local y abarca tanto la señalización como su gestión; el 

segundo, planificado desde el servicio del PMUS y gestionado desde la Policía Local, se 

responsabiliza de la ordenación y regulación de la circulación; el tercero marca las pautas formales 



 

 

y funcionales de los viarios y su adecuación al modelo de jerarquización del PMUS se realizará en 

la ejecución de infraestructuras mediante proyectos aprobados por la oficina del PMUS. 

Es importante comprender que ninguno de estos tres niveles puede funcionar 

independientemente y que se requiere siempre una labor de coordinación que debe ser asumida 

desde la oficina responsable de la gestion del plan. 

 

GL4.- Contemplar calles totalmente peatonales, regulando carga y descarga, garajes y movilidad 

reducida. Cronograma. 

El concepto de “calle totalmente peatonal” ha sido excluido del PMUS ya que en algún momento 

es necesario un acceso motorizado de, por lo menos, servicios de emergencia. A cambio se ha 

implementado un mecanismo de coexistencia que posibilita las funciones imprescindibles 

reseñadas en la referencia que se realiza. Este principio esta basado en el concepto de calle 

residencial (S-28) que corresponde a la denominacion de “calle 20” del plan. 

Sin embargo se han previsto numerosos espacios actualmente de tráfico y cuyo diseño los 

convierte en fundamentalmente peatonales. Entre ellos estarían: 

- Calle Conde de Alcaudete entre García Morato y Carlos V. 

- Calle Conde de Alcaudete entre Carlos V y Marqués de Montemar. 

- Calle Conde de Alcaudete entre Marqués de Montemar y Paseo Marítimo. 

- Plaza de la Goleta.  

- Ampliación Plaza de la Goleta hasta el encuentro de Carlos V y Tte. Bragado. 

- Plaza de Adolfo Suarez en varios tramos. 

- Calle Pedro Navarro entre Carlos V y Marques de Montemar 

- Calle Tte. Casaña entre Tte. Bragado y C/ Corea 

Respecto al control policial, este debe ser de carácter especial durante las primeras semanas de 

implementación del modelo. 

El objetivo es que la intensidad máxima en tramos “20” no sea superior a 150 vehículos/hora, lo 

cual es compatible con el funcionamiento residencial del barrio, lo que no excluye un análisis “on 

line” de la respuesta ciudadana que debe incluir la posibilidad de elevar el nivel de estancialidad 

de cada calle o tramo. Hay que tener en cuenta que las normas alemanas y holandesas preven 

unas Imd´s de 200 vehiculos/hora, pero la experiencia mediterránea y el patrón de 

comportamiento del conductor (mas agresivo) hace recomendable reducir este parámetro. 



 

 

Lógicamente los diferentes proyectos de ejecución, que desarrollen este diseño general, 

contemplarán zonas de carga y descarga, los accesos a garajes y aparcamientos reservados a 

personas con movilidad reducida. 

Efectivamente, es necesario elaborar una fase posterior a la presentación realizada que incluya un 

cronograma de intervención, pero la aceptación del modelo era una fase previa necesaria y por 

ello ha sido planteada de forma inicial. Como ya se indicó, en principio se prevé un desarrollo en, 

al menos, seis fases. 

 

CB1.- El PMUS establece las plataformas únicas en velocidad 20km/h. ¿Intensidad del tráfico? 

¿Será zona residencial S-28?. ¿Se romperá continuidad del tráfico motorizado? 

Los tramos que asumen la tipología “20” están recogidos en los principios del PMUS incluidos en el 

sistema de zonas “30”, esto significa que en los barrios recogidos como modelo todo el viario 

tendrá un “máximo de velocidad” permitida de 30, lo que no significa que todo el viario será de 30 

km/h. 

Fuente. Hernandez. E. Criterios de movilidad en zonas 30. Barcelona. Fundacion RACC 2007. Pag 23 



 

 

Los accesos al barrio deben ser señalizados como area 30, y en las salidas se implementaran 

señales adecuadas, especialmente en la conexión conlos viarios superiores. 

La calle residencial “S 28” es el modelo dominante en el diseño del barrio y la velocidad máxima es 

de 20 kilómetros/hora. 

Por otra parte, el Paseo Marítimo es un viario perimétrico, aunque asume tipología “30”. 

Se han planteado circuitos para romper la continuidad de circulación, si bien dentro de los límites 

razonables teniendo en cuenta que no se trata de impedir el acceso rodado a los residentes o a los 

movimientos comerciales. 

En cuanto a la accesibilidad a las playas no hay cambios previstos y se realizará, tal como se ha 

previsto en el plan, en todos los modos de transporte, dando prioridad a los movimientos 

peatonales (por eso se amplían y mejoran estos tramos), al transporte en bicicleta (nuevo carril 

bici) y al transporte colectivo.  

 

CB2.- Sobre aparcamientos privados y aparcamientos subterráneos. 

La posibilidad de incremento de 200 plazas se plantea como previsión desde el plan, en una 

posible respuesta a una evolución de la demanda en este sentido, en relación a los solares y 

edificios en estado de abandono existentes.  

Es importante tener en cuenta que la evolución de la demanda, normalmente tiende a orientarse 

sobre una disminicion de la presión del tráfico motorizado. (Concepto de “evaporación del tráfico”. 

Mariano Gonzalez. Ideas y prácticas de la movilidad sostenible. Ministerio de Medio Ambiente. 

Noviembre 2007) 

La evolución natural asociada a los procesos inducidos desde el modelo estancial que se propone 

determinarán en un plazo reducido la decisión sobre la necesidad real de nuevas plazas. 

En cualquier caso la posibilidad de contar con plazas subterráneas o en terrenos privados, 

posibilitaría la liberación de más espacios para usos peatonales. 

   

CB3.- Sobre calles pasillos e islas de esparcimiento. 

La evolución del modelo vehículo-terraza-espacio debe ser determinado de acuerdo a las 

demandas ciudadanas en cada momento, lo más importante (este es el objetivo del diseño 

propuesto) es que la infraestructura ejecutada sea capaz de dar respuesta a cualquier modelo 

funcional sin necesidad nuevas y costosas obras. Lógicamente las terrazas no se situarán 

reduciendo aceras sino ocupando espacios de aparcamiento o en las “plazas” peatonales.  

Como se ha indicado en el apartado GL4 se proyectan numerosos espacios de estancia y 

esparcimiento de los que ahora mismo carece el barrio. No obstante el ensanchamiento de aceras 



 

 

posibilita que en estas se produzcan tambien interrelaciones de los vecinos y, como se expuso, el 

modelo de acera cuenta tambien con bancos de estancia. 

 

CB4.- Sobre pacificación del tráfico, permitiendo bici por el centro carril, ¿en carril bici se 

permitirá también por calzada la circulación de éstas? 

Las bicis por el centro de la calzada es una opción de regulación no excluida, pero esta fase debe 

ser diseñada de acuerdo con los vecinos en un estadio posterior a su ejecución. 

La utilización de energías renovables esta prevista en todo el sistema urbano de Melilla, y será 

gradualmente implementado de acuerdo a los programas previstos. 

 

JB1.- No separar Industrial de Hipódromo porque colapsaría Polavieja. 

La relación entre Industrial e Hipódromo está recogida en el PMUS y pertenece a las fases 

siguientes de implementación de éste.  

La relación de paso peatonal se facilita enormemente con lo planteado, sin embargo la eliminación 

del tráfico rodado de paso hacia otras zonas es uno de los planteamientos básicos del diseño, con 

objeto de permitir una disminución del tráfico de vehículos a motor y el calmado del mismo, al 

limitarse a atender a los residentes y usos comerciales.  

 

JB2.- No es barrio residencial, es comercial y de servicios y no se ha tenido en cuenta. 

En urbanismo la denominación de un barrio como “residencial” no limita a los usos comerciales y 

de servicios que se desarrollan normalmente en las plantas bajas y ocasionalmente en primera.  

La evolución del barrio ha incorporado efectivamente una mezcla de funciones urbanas 

heterogéneas que implican una nueva centralidad en la ciudad, pero hoy no es discutible la 

función residencial como dominante. De hecho, esta visión de entorno complejo es la principal 

cualidad en el barrio del Industrial para su desarrollo futuro y es la que condiciona el diseño en 

“coexistencia” que se plantea.  

Estos usos comerciales y de servicios generan una atracción de viajes y precisamente esta 

demanda creciente es la que ha marcado las pautas para implementar un nuevo sistema de 

accesos más sostenibles, que respete la calidad de vida de los residentes. Lo que debe ser tenido 

en cuenta es la tendencia “modal” de este crecimiento de viajes y parece estar claro que en 

Melilla las opciones de modos no motorizados cobran una especial importancia. 

 

JB3.- No cree que se pierdan solo 40 aparcamientos, datos reales y no se han contemplado las 

salidas de garajes actuales. 



 

 

Hay que indicar que unos Estudios Previos están alejados de ser un proyecto de ejecución 

detallado. En los mismos no se han grafiado la mayoría de accesos a garajes, como tampoco las 

zonas de carga y descarga o los aparcamientos reservados a personas con discapacidad. Todo ello 

se detallará en los correspondientes proyectos de ejecución. 

Sin embargo, en la contabilización de los aparacamientos si se ha tenido en cuenta el número de 

accesos a garajes y las zonas de carga y deascarga, como se indica a continuación. 

La comparación entre el numero de aparcamientos actuales y futuro se ha realizado considerando 

solamente los legales, como no puede ser de otra forma. Que de produzcan algunos 

aparacamientos en zonas no habilitadas (pasos de peatones, contenedores, isletas, etc) es algo 

que igualmente se puede producir ahora o en el futuro, no siendo deseable en ningún caso. 

Los aparcamientos actuales se contabilizaron ya en 2012, en el estudio realizado por otros 

técnicos, dando un resultado de 1.079 plazas, a los que hay que sumar la Calle Corea, no 

contabilizada en ese momento. La cuenta realizada en la actualidad coincide con esos datos, 

redondeándose en 1.100 las plazas de aparcamientos legales actuales en la zona de estudio (que 

no incluye Paseo Marítimo). 

Los aparcamientos futuros grafiados en el plano, en el mismo área, son 1.109 uds, de los que se 

han descontado 49 correspondientes a los garajes no grafiados (algunos si han sido ya previstos) y 

a las plazas de carga y descarga previsibles, totalizando por tanto 1.060 plazas legales disponibles. 

Todo ello conduce a la diferencia de 40 plazas que se ha expresado. 

 

JB4.- Parking público en suelo público con construcción y gestión privada. 

La forma de consecución y gestión de un posible aparcamiento público subterráneo no es una 

decisión a adoptar en estos Estudios Previos. En cualquier caso, como se ha indicado 

anteriormente, resulta adecuado prever una evolución de la demanda, en relación a los solares y 

edificios en estado de abandono existentes.  

En caso necesario, una mayor centralidad y menores precios facilitará su mayor uso, eliminando 

vehículos de la superficie.  

 

JB5.- Conexión carril bici, sólo une al paseo marítimo. 

El modelo de bicicletas propuesto sólo reconoce la necesidad de carriles en la red básica, allá 

donde la fricción con los vehículos es alta, eludiendo la construcción de carriles en zonas de tráfico 

calmado. Esta propuesta es más segura para los usuarios además de más barata y menos compleja 

funcionalmente. 

En la respuesta GL2 tambien se ha desarrollado este tema. 



 

 

 

JB6.- Previsión por parcelas edificables, traerá miles de vecinos y cientos de coches. 

Si bien es cierto que aún quedan pendientes nuevos desarrollos urbanos en el barrio, debe ser 

tenido en cuenta que se ha planteado un modelo que de opciones a los vecinos que desean utilizar 

la caminata como modo prioritario de transporte. La peatonalidad, que no la peatonalizacion, 

debe recibir un lugar en el crecimiento del barrio. La previsión de miles de vecinos no tiene porque 

ir aparejada a cientos de coches, es una opción que debe ser incluida, pero no es una certeza 

asumible sin más.  

Precisamente el modelo de coexistencia pretende generar la opción de poder vivir sin necesidad 

de utilizar siempre el automóvil para todos los viajes. El principio de cercanía que posibilita este 

diseño multiplica las posibilidades del caminar como modo de transporte. 

Las líneas de trabajo, tanto en el PMUS como en el diseño del Barrio Industrial, han sido priorizar 

la intermodalidad, lo que supone hacer una previsión realista sobre el crecimiento de las 

demandas de espacio estancial y ésto supone una actitud conservadora sobre la tendencia lineal 

hacia la dilatación infinita de espacios de aparcamiento. 

En todo caso el Plan recoge suficientes plazas y huecos en suelo de desarrollo para absorber, si 

ello fuera necesario, esta demanda. 

En síntesis, debemos señalar que ambas hipótesis de crecimiento han sido incluidas en el modelo. 

 

AR/JE1.- Salida garaje ed. Argos. Cortar Teniente Casaña impide giro para acceder al Paseo 

Marítimo, debiendo salir por Tte. Bragado, Carlos V y Marqués de los Vélez. 

El incremento en tiempo, en aquellos desplazamientos hacia el Norte que opten por Paseo 

Marítimo y no por Alvaro de Bazán, será de unos 60 segundos, lo que creemos puede ser asumido 

sin demasiados problemas si tenemos en cuenta las ventajas que produce evitar que cientos de  

vehículos atraviesen el barrio solo de paso.  

 

AR/JE2.- Entrada garaje ed. Argos. Obliga a un gran rodeo para entrar por General Astilleros, 

Calle Corea, Paseo Marítimo y Teniente Bragado. 

Esta hipótesis se plantea solo para los recorridos desde la zona Centro o Norte, que en muchos 

casos acceden al interior del Barrio, cruzándolo de un extremo a otro.  

En este caso se circularía por Polavieja (considerada vía rápida y regulada semafóricamente) hasta 

su desvío a calle Corea, lo que en determinados casos no sólo será similar en tiempo, sino incluso 

más rápida (hay que tener en cuenta que parte de calle Corea, Paseo Marítimo y Teniente Bragado 

son trayectos similares a los actuales) 



 

 

Aunque el esquema de circulación es diferente, las variaciones previsibles en tiempo son mínimas 

y ya se ha repetido el beneficio que supone en calmado de tráfico y en espacios disponibles para 

paseo, estancia, juegos de niños, etc., así como la seguridad peatonal que produce reducir el 

tráfico interior de paso.  

 

AR3.- Peatonalización Teniente Casaña impide acceso garaje de un propietario.  

Puede que haya un error de interpretación en el concepto de peatonalización ya que lo que se 

plantea no es una peatonalización como tal, sino un área de coexistencia y no impide el acceso a 

ningún propietario, ya que se habilitarán los permisos necesarios para que pueda acceder a su 

garaje, dado que es plataforma única y no requiere de intervención posterior. 

No obstante el garaje a que se hace referencia carece de vado alguno y, según nuestros datos, no 

tiene uso en la actualidad. 

En cualquier caso, el diseño que se ha presentado es compatible con cualquier modelo de 

funcionamiento y puede dar soluciones todos los problemas presentados 

 

AS1.- Limpieza e iluminación de calles secundarias (Teniente Morán). 

Significar que todo el diseño respeta por igual cada una de las calles del barrio y que el alumbrado 

general será de la calidad/cantidad necesaria para dar respuestas a una mejora en la accesibilidad 

y estancia. Todo ello se desarrollará en los correspondientes proyectos de ejecución 

 

EB1.- Puntos de recarga de vehículos eléctricos. 

Es intención de esta Consejería de Coordinación y Medio Ambiente, potenciar y facilitar el uso de 

medios de transporte sostenibles y por tanto de los vehículos eléctricos, motivo por el cual se 

estudiará por los servicios correpondientes los puntos de recarga que puedan ser instaldos en un 

estado del proyecto más avanzado, o al menos contar con canalizaciones previstas para su 

posterior implantación. 



 

 

Cuestiones de Procedimiento y Sintesis de la Sugerencias :  

Parece extraerse de las consideraciones expuestas por vecinos, empresarios y usuarios de la 

ciudad que los principios del proyecto presentado son de general aceptación, aunque existen una 

serie de aspectos particulares que pueden afectar a los accesos a determinados destinos y una 

general inquietud sobre el crecimiento futuro del parque automovilístico.  

En esta línea es importante recordar que el modelo de movilidad y su cociente de motorizacion/no 

motorizacion no es una línea de proyección directa, sino que puede ser modificada, como están 

demostrando muchas ciudades en el mundo y precisamente en este deseo de conseguir una 

ciudad para las personas es hacia donde se orienta el PMUS y el proyecto del Barrio Industrial 

como primera experiencia de barrio para las personas. 

El diseño, ordenación y espacios que se han propuesto en el proyecto van en esta línea y así 

parece que se ha comprendido por los ciudadanos. Por tanto, en este sentido seguiremos 

trabajando para dar respuestas a todas y cada una de las observaciones que hemos recibido, por 

lo que se asume como consecuencia de estas aportaciones, que han enriquecido la visión de todos 

sobre el futuo del Barrio del Industrial, que deben plantearse unas mínimas cuestiones de 

procedimiento: 

1. Las sugerencias serán admitidas en todo momento, como procedimiento de socialización del 

proceso de construcción de la ciudad y sus barrios. 

2. La observaciones recogidas al día de hoy no suponen modificación del modelo, sino la 

conveniencia de avanzar a la siguiente etapa donde se estuadiarán, en cada proyecto, las 

especificidades de la zona tratada. 

3. Se realizarán puestas en común con los afectados y las asociaciones que lo soliciten cuando se 

encuentren avanzados los proyectos específicos de desarrollo. 

4. Se inicia de inmediato la siguiente etapa de desarrollo, que parte de la realización de un plan de 

fases, que defina en tiempo y forma las siguientes actuaciones, así como la redacción de los 

primeros proyectos de ejecución. 

 

 



 

 

 


