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Sobre las demandas de movilidad territorial:

SINTESIS DEL DIAGNOSTICO DE MOVILIDAD

Los movimientos de caracter territorial de Melilla se alejan de la compleja dependencia funcional de los territorios metropolitanos,

gue estdn sujetos a intensas relaciones diarias.

Los flujos de salida de la Ciudad Auténoma a otros paises excluyendo Marruecos no seran objeto de estudio por obtener una cuota

de reparto del total de viajes del 0,03%.

Los flujos de salida de la ciudad auténoma de Melilla al territorio peninsular se estiman en un 0,34% del total de desplazamientos

gue se realizan en el entorno urbano.

En todo caso la escala territorial que produce mayor repercusién en la problematica de la movilidad son las relaciones cotidianas a
través de los pasos fronterizos con Marruecos y la situacién de Melilla como ciudad puente entre las relaciones Europa - Marruecos.
El 96% de los viajes que se realizan en el mes de Julio con destino el puerto de Melilla, estdn motivados por el paso hacia Marruecos.

Los datos mas relevantes de los movimientos

cotidianos con Marruecos son los siguientes:
!
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A continuacidn se exponen los datos mas relevantes
de la operacidén transito de los nodos territoriales:

T La Estacion Maritima:
:""ﬂ \ o Transito toral de Pasajeros: 353.406
X ' Transito total de Vehiculos: 70.160
Dias conflictivos:
Entrada 3 de Julio 4.539 pasajeros,
887 Vehiculos
Salida 31 de Agosto 6.197 pasajeros,
' 1.256 vehiculos
Aeropuerto:
Conexiones con:
Madlaga, Almeria, Madrid,
Granada, Barcelona, Palma
de Mallorca, Valencia,
Pamplona, Badajoz,

Casablanca.
Transito toral de

Pasajeros: 236.910

BENI ENZAR Dia Operacién
Transito tipo:

Entrada: 1.193

Salida: 1.382
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Sobre las demandas de movilidad urbana: SINTESIS DEL DIAGNOSTICO DE MOVILIDAD

En Melilla se generan 100.220 viajes y 223.534 desplazamientos. El 10.33% dentro de una cadena viajes. Los indices de movilidad se
situan en 2,7 desplazamientos por persona y dia, 1,2 viajes por persona y dia.

En un dia medio laborable, el 46,9% de los desplazamientos estan motivados por trabajo o por estudios.
El motivo de los desplazamientos del resto de colectivos es bastante mas variado, destacando las actividades de ocio (13,3%),
acompafiar a nifios u otras personas (9,7%), las visitas a familiares y amigos (9,5%) y las compras (9,3%).
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Los viajes por motivo laboral representan el Los viajes realizados por motivos educativos representan el 21% de la movilidad, un

28%. Un total de 35.126 desplazamientos. total de 25.675 desplazamientos.

El 78% se realizan en modos motorizados El 63% se realizan en modos no motorizados, el 33% en modos motorizados privados y el
privados, el 19% en modos no motorizados y 4% en modos publicos.

tan solo el 3% en modos publicos. El 70% de los estudiantes no tienen independencia, es decir son acompafiados por adultos

o en transporte escolar. El 13% empiezan a tener cierto grado de independencia peatonal
en sus viajes. El 17% tiene una independencia total y empieza a motorizarse.

Ir a actividades de ocio,
realizar actividades deportivas
0 paseos, es uno de los
principales motivos de viajes
urbanos en Melilla,
superando la media nacional
en 2 puntos porcentuales. El
19% de los viajes se realizan
por estos motivos, en total
< ; ' 23.394 desplazamientos. El
A= "‘“ 3 gﬁ%’/“‘\‘?“l \ © 66% de estos desplazamientos
g 5“‘} g Z se realizan en modos no

- - motorizados, el 31% en
- . " modos motorizados privados
motivos ocio recreativos y el 3% en transporte publico.

Concentracion de : ?,._, ’ Concentracion de
centros laborales centros educativos

Los viajes por motivos asistenciales o de gestidn representan el 5%
de los viajes, un total de 5.915 desplazamientos. El 51% de estos

> . \ desplazamientos se realizan en modos no motorizados, el 45% en
Los viajes por motivos de & . Ve S % - _ .4"_modos motorizados privados y el 4% en modos publicos.

compras representan el 8%, " i
con un total de 10.277
desplazamientos. El 51% se
realiza en modos no
motorizados, el 45% en
motorizados privados y el
4% en modos publicos.

&

El resto de motivos, acompaiar a personas, visitar familiares
y otros, representan el 18% de los desplazamientos, un total
de 22.927 desplazamientos. El reparto modal de estos
motivos es el siguiente: El 51% en modos no motorizados, el
45% en vehiculos privados y el 4% en transporte publico.

Concentracion de atractores por
motivo asistenciales y gestion

Concentracion de atractores
por motivo compras



SINTESIS DEL DIAGNOSTICO DE MOVILIDAD

Sobre el modelo actual de Movilidad Motorizada

La importancia del peso porcentual de los viajes en automovil (54%) es consecuencia directa de las transformaciones urbanas “creadoras
de lejania” en un territorio sin distancias. El espacio viario destinado al sistema motorizado privado: (carriles de circulacion,
aparcamientos), actualmente representa el 81% de la totalidad del espacio publico.

Existe un acusado desequilibrio modal esta en la movilidad laboral, el 78% de los desplazamientos por motivos laborales se realizan en
modos motorizados privados, y solo 1 de cada 10 se realiza como pasajero. Sin embargo un dato favorable de la movilidad motorizada, es
el hecho de que en la totalidad de desplazamientos motorizados el 60% se realizan como pasajero.

En la ultima década, han comenzado a aparecer sintomas de saturacién en la red viaria, con intensidades que han aumentado en algunos
puntos de 3.917 vehiculos diarios en 2003 a 15.000 vehiculos diarios en 2013.
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El desequilibrio entre el parque de automoviles y la red viaria, que en algunos barrios supera los 12.000 vehiculos / km2, no es el Unico
motivo que genera un modelo perverso para otros modos de movilidad sostenible como el peatdn, la bicicleta o el TPC. La realidad es
bastante mas compleja. Por ejemplo Un modelo de aparcamientos de rotacién, al situarse demasiado interno en las zonas centrales,
provoca traficos en constante agitaciéon que se suman a los traficos de paso, una y otra vez, a través de una red interna muy permeable al
trafico motorizado. En el Centro Urbano el 25% del trafico existente esta en continua agitacion, en la mayoria de los casos motivados por
la busqueda de aparcamientos.



Si valoramos los términos reales el alcance de la congestion de la Ciudad, todos los datos indican que
las condiciones de circulacién son hoy por hoy bastante aceptables en el 74% del viario principal, y
por el momento solo se detectan problemas de congestidn puntuales, tanto en las Areas Comerciales
del Centro, en alguin tramo asociado a centros educativos de 13:30 a 14:30, y en los grandes
distribuidores del trafico urbano como el encuentro entre Alfonso XllIl con la Carretera de Farhana o
Plaza de Espaiia. La congestidn puede ser visible en horas punta en determinados puntos de la ciudad,
pero luego desaparece durante la mayor parte de las horas del dia.

Aunque en la actualidad se N
conciben y aceptan tres 2 SR €
grandes niveles de viario: =
Principal (24%), colector-

distribuidor (17%), y local d Y P <
59%). En la practica la red i s O
0). En la practica la re » ;,3 s il N
T —_— real se asemeja a una Unica i ié/»r
(Intensidad / Capacidad Ambiental) red homogénea Y densa. \%
— < 50% Fuera de estos puntos, las (/ ey
w— 51%-75% velocidades medias de
—76% - 100% circulacion son razonables con
m— 101% - 150% el 82% de los vehiculos
— > ]50% circulando a menos de 50km
/h en 2003.

o 500 1.000 2.000 3.000 \otros

Viario principal en funcién de las condiciones de carga

= Hasta el 50%
° La tendencia inercial del modelo actual

o« Eritreiei B0y 755, supondrd un descenso mayor de la
participacion de los viajes “a pie” en el

= Entre el 75 y 100% reparto modal, si no se toman medidas de
proximidad y sostenibilidad en las politicas

» Por encima de su capacidad ambiental de transporte tanto en dreas de centralidad

urbana, como en los barrios periféricos.



EL NUEVO MODELO DE TRANSPORTE MOTORIZADO PRIVADO

D. Movilidad en fransporte privado (circulacion)

J/ Fomentarelusoracionaldelcoche, aplicandomedidas
que faciliten el cambio a ofros modos de fransporfe mas
sostenibles y que promuevan la infermovilidad.

J/ Disenar una red viaria jerarquizada, creando las
condiciones necesarias para que cadd vial tenga unas
infensidades de circulacion y velocidades admisibles y
adecuadas al enforno, aplicando politicas moderadoras
del trafico.

J/ Definirlas funciones y el reparto del espacio vial segun
unos criterios de rentabilidad social.

J/  Garantizar una red vial que dé acceso a los diferentes
barrios y poligonosindustriales, en condiciones de seguridad
vial y de calidad, minimizando el frafico de paso.

J/  Mejorar la senalizaciéon en el conjunto vial de la ciudad.

J/  Mejorar la conexion exterior a las areas de mayor
vulnerabilidad con el fin de minimizar el frafico de paso por
calles infernas.

J/  Promover el uso de vehiculos menos contaminantes,
movidos por energias alternativas, consumidores de nuevos
combustibles menos agresivos para el medio ambiente
(gas natural, GLP, biocombustibles, hibrido eléctrico, pila
de hidrégeno) y fabricados con materiales mds faciles de
reciclar.

J/ Fomentar politicas para mejorar el uso del vehiculo
privado, como el car-sharing v ofras, ademas de potenciar
el uso del taxi como sustituto de los viajes con vehiculo
privado dentro de la ciudad.

LA NUEVA JERARQUIA VIARIA (CRITERIOS JERARQUICOS):

1. Red Basica (Prioridad Circulacidon) — Red de Proximidad (accesibilidad a destinos)
2. Integracion de los distintos modos de transporte en la seccion viaria

3. Especificacion de areas en funcion de las demandas de circulacidn

4. Principios basicos: Velocidad, intensidad, tipos de cruce con no motorizados...



F. Distribucion urbana de mercancias

Garantizar una distribucion de mercancias:

« Agil
» Ordenada

* Con minimo impacto sobre el sistema de movilidad de
la ciudad. Garante del pleno desarrollo de las actividades
economicas de la ciudad

J/ Ordenar las condiciones operativas de la distribucidén
urbana de mercancias, estableciendo la suficiente reserva
de 7zonas de carga y descarga reguladas (en horario y
fiempo de reparto) optimizadas en su disefio funciondl
y localizacion, con el fin de reducir la duracion de las
operaciones y la distancia a los puntos de origen o finales
de la mercancia.

J/ Incentivar una  distribucion de  mercancias
compartida entre establecimientos, reduciendo el nimero
de operaciones de reparto, asi como promover unad
distribucién organizada en vehiculos de carga pequefia y

menos contfaminantes.

/ Potenciar la vigilancia y hacer cumplir la normativa

L

en materia de circulacion y estacionamiento de vehiculos
pesados en el casco urbano de la ciudad.

J/  Lliberar las vias de la ciudad de grandes vehiculos

pesados, incorporando la sefalizacion pertinente  al
respecto.



1. Red Basica (Prioridad Circulacion) — Red de Proximidad (accesibilidad a destinos)

La red de proximidad es el soporte para la los
desplazamientos motorizados de destino.

Las prioridades de circulacién se invierten, favoreciendo
por un lado las relaciones peatonales asociadas a las
actividades econdémicas y estanciales de las dreas
atractores. Y por otro potenciande el uso de la calle comeo
espacio para la convivencia en dreas residenciales

La red Basica es el soporte
para los desplazamientos
motorizados de la Ciudad

La identificacién del

viaric principal propuesto,
genera la primera divisién
de niveles jerarquicos,
estableciendo dreas de
movilidad sostenible.

Las dreas de movilidad
sostenible, son piezas
urbanas generadas al

superponer la superficie
urbana con el viario
principal.

Cada una de estas
dreas tienen accesos
motorizados propios,

y las pricridades de
circulacion se invierten,
potenciando la movilidad
de proximidad de corta -
media distancia.



2. Integracion de los distintos modos de transporte en la seccidn viaria
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3. Especificacion de areas en funcidon de las demandas de circulacién

ESQUEMA DE LA CIUDAD DE DESTINO
Y LA CIUDAD EN TRANSITO

FUNCIONES DE LA RED VIARIA

eGarantizar la accesibilidad urbana al trafico
rodado de larga distancia y de conexidn
interurbana.

oSer el soporte del trafico rodado de conexidn
urbana.

oEl estacionamiento de vehiculos.

elntegracion de otros modos de transporte en el
reparto del perfil viario (carril-bus, tranvia, carril-
bici...)

eGarantizar la accesibilidad universal y una
correcta conectividad peatonal.

eAcoger espacios de actividad econdmica, estancial
y relacion social.

eCualificarla tramayy el espacio urbano.
eConstituir itinerarios turisticos de contemplacién
de la ciudad.

eContribuir a cualificar el paisaje y el medio
urbano.

eDotar de acceso rodado y peatonal a areas,
edificios e instalaciones de caracter atractor.
eServirde referencia a la parcelaciény la

disposicion de la edificacion.

Areas Centrales (Civdad en fransito):
Reciben por un lado la carga
motorizada en transito y de
agitacion propias de estas
dreas, y por otfro la de destino
por parte de los residentes de
cada zona. Deben disefiarse
como dreas 30, incluyendo
una fuerte estructura peatonal
asociada a las actividades
comerciales

De Centralidad Creciente:

Estas Areas reciben la carga
motorizada de destino por
parte de los residentes
de cada zona. Ademds
empiezan a dinamizar su
cardcter central respecto de

disefiarse como dreas 30 y
fortalecer el cardter de sus
ejes de barrio

Residenciales:
Reciben la carga motorizaga
de destino por parte de los
residentes de cada zona.
Deben disefiarse como
dreas 30 residenciales,
potenciando la habitabilidad
y el uso estancial de sus
espacios publicos



4. Principios basicos: Velocidad, intensidad, tipos de cruce con no motorizados...

Jerarquizacion
RED VIARIA de
MELILLA

SENALIZACION
VERTICAL Y
HORIZONTAL

PRIORIDAD
MODAL

LIMITADORES
DE VELOCIDAD
Y CONTROL DE
ACCESO

APARCAMIENTOS

PLATAFORMAS

FUNCION

TIPOLOGIA DE
VIAJES

ESCALA
VELOCIDAD

RED BASICA RED DE PROXIMIDAD
MICROTERRITORIAL PRINCIPAL CENTRO URBANO  Zona 30 (Calles 30) P”°E'(‘:’g|‘|’ezzg')°"°' Peatonales (Calles 10)
ZONA
Motorizada Peatones/ T.P.C. /No
Motorizada Privada / Transporte motorizados / No motorizados / No moforizados
privada Transporte Publico Publico motorizados privados T.P.C.
Colectivo Colectivo locales
. . - - Velocidad <20 - Velocidad <10 km/h
Semdforos/Onda - Semaroros MElocHad ST IMElocidodieS0kmin km/h - Mobiliario - Pilonas de Entrada
e - Rotondas - km/h, Pasos Medidas de calmado - P
Verde Semaforica - . 5 : Urbano - Sentidos - Mobiliario Urbano -
Desvios de eje - de Peatones de Trafico - Desvios de ; g . X g
- Rotondas - - - de Circulacion Sentidos de Circulacion
Elevaciones Elevados eje - Elevaciones
Concurrentes Concurrentes
E E B ROTACION
Exepcional Exepcional
Segregacion Segregacion Segregacion Segregacion Unica Unica

Calzada Acera

Ronda urbana
Yy conexién con
Secundario.
Conectividad
enfre las grandes
piezas de ld
civdad

Calzada Acera Calzada Acera

Aproximacion
a destino y
distribucion a
nivel ciudad

Aproximacion al
Ceniro Urbano

Acceso y
distribucion del
Centro Urbano

Movimientos nivel
Areas Funcionales

Movimientos a
nivel Ciudad

TERRITORIO - CENTRO
CIUDAD CIUDAD - BARRIO URBANO
Variable >5.000 Variable 5.000- Variable 5.000-
vehiculos dia 2.000 veh/dia 2.000 veh/dia
<800 v/h <500 v/h 300 - 500v/h
Entre 40 y 50 Entre 30 y 40 Inferior a 30
Km/h Km/h Km/h

Calzada Acera

Vias de acceso a destino
final. Intrabarrio
(Peatonales,
Prioridad Peatones y
Velocidad <20 km/h
— Coexistencia)

Vias de acceso a destino
final. Infrabarrio
(Peatonales, Prioridad
Peatones y Velocidad
<10 km/h — Coexistencia)

Acceso y Distribucion
interior de Barrios

Movimientos
internos a nivel de
Barrio de acceso

local

Movimientos internos
a nivel de Barrio de
acceso local

Movimientos internos
a nivel de Barrio de
acceso local

BARRIO BARRIO BARRIO

Variable <3.000 veh/ Variable <2.000

Variable <1.000 veh/dia

dia veh/dia
< 300 v/h <200 v/h < 100 v/h
Inferior a 30 Km/h inferior a 20 Inferior a 10 Km/h



LA RED BASICA La funcién principal
de este primer nivel
es el transporte,

la distribucién, y

la accesibilidad
motorizada exterior a

las dreas urbanas.

/‘iMicroie""orial"

Principal
LR :
: .1

Aproximacion al
Centro Urbano

El disefo fisico al que deben
apuntar estas vias en general
debe satisfacer:

eVelocidades 30-50 km/h
e/ntensidades > 200 veh/h
ePlataformas de acera con un
minimo de 3,5 m (en los casos
cuya seccion lo permita)
eInfraestructura propia para
ciclistas (la diferencia de
velocidad entre vehiculos, hace
necesaria la segregacion de los
ciclistas)

ePosibilidad de integracién de
prioridades para el transporte

publico



ESQUEMA DE RED DE PROXIMIDAD

Red de Proximidad

——— Cadlle 10

~ secciénTipo Calle 20
——— Cadlle 20

——— Calle 30

Areas 30

Seccién Tipo Calle 10



RESUMEN DE JERARQUIZACION VIARIA

JERARQUIA VIARIA PROPUESTA

RED BASICA
Red Microterritorial y Principal

= Red Principal soterrada
Red de aproximacién al Centro Urk

Viario de acceso operacion transit

RED DE PROXIMIDAD AREA
Red 30

=mmmas Red30.PGOU
«umemeen REd 30 soterradc

. C lll€S 20

Calles 10

1. 3 Caracterizacién de la jerarquizacién viaria propuesta

La red viaria urbana propuesta en Melilla se compone en su conjunto de 185,3 km, se ha
jerarquizado en dos grandes grupos: la red basica y la red de proximidad. La red bdsica es la
encargada del fransporte motorizado de la Ciudad, la red de proximidad se encarga de la
accesibilidad a los destinos ordenando los sectores internos y fransformandolos en dreas 30.

69%

31%

RED BASICA RED DE PROXIMIDAD

La red bésica a su vez se divide en 3 niveles funcionales marcados por el territorio urbano
que afraviesa. La red microterritorial afraviesa el suelo no urbanizable de la Ciudad conectando
los pasos frontetizos con el suelo urbanizado atraves de conectores radiales. La red principal
arficula los movimientos Cludad - Ciudad articulando principalmente los movimientos desde las
dreas urbanas periféricas hasta el cenfro urbano. Este nivel a su vez se divide en viarios radiales
y tfransversales. Por Ultimo el viario de aproximacion al centro urbano, confaorma un area central
caracterizada por su capacidad atractora y su cenfralidad.

MICROTERRITORIAL PRINCIPAL APROXIMACION CENTRO URBANO

CALLE 30 CALLE 20 CALLE 10



