
LA RED VIARIA Y EL NUEVO MODELO DE MOVILIDAD



Sobre las demandas de movilidad territorial:
Los movimientos de carácter territorial de Melilla se alejan de la compleja dependencia funcional de los territorios metropolitanos, 
que están sujetos a intensas relaciones diarias. 
Los flujos de salida de la Ciudad Autónoma a otros países excluyendo Marruecos no serán objeto de estudio por obtener una cuota 
de reparto del total de viajes del 0,03%.
Los flujos de salida de la ciudad autónoma de Melilla al territorio peninsular se estiman en un 0,34% del total de desplazamientos 
que se realizan en el entorno urbano.
En todo caso la escala territorial que produce mayor repercusión en la problemática de la movilidad son las relaciones cotidianas a 
través de los pasos fronterizos con Marruecos y la situación 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, están motivados por el paso hacia Marruecos. 

A continuación se exponen los datos más relevantes 
de la operación transito de los nodos territoriales:

FRONTERA DE MARIGUARI 
(viajes de carácter educativo)
Flujos diarios : 300 personas diarias, 

Los datos más relevantes de los movimientos 
cotidianos con Marruecos son los siguientes:

FRONTERA DE FARHANA
Flujos diarios :
5.000 personas,
1.300 vehículos

FRONTERA DE BARRIO CHINO 
(relaciones comerciales)
Flujos diarios : 8.000 personas

FRONTERA DE BENI ENZAR
Flujos diarios : 
2.500 vehículos, 
14.500 personas

La Estación Marítima: 
Transito toral de Pasajeros: 353.406

Transito total de Vehículos: 70.160
Días conflictivos: 

Entrada 3 de Julio 4.539 pasajeros, 
887 Vehículos

Salida  31 de Agosto 6.197 pasajeros, 
1.256 vehículos 

Aeropuerto:
Conexiones con: 
Málaga, Almería, Madrid, 
Granada, Barcelona, Palma  
de Mallorca, Valencia, 
Pamplona, Badajoz, 
Casablanca.

Transito toral de 
Pasajeros: 236.910

Día Operación 
Tránsito tipo:

Entrada: 1.193

Salida: 1.382 

SINTESIS DEL DIAGNÓSTICO DE MOVILIDAD



Sobre las demandas de movilidad urbana:

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

En un día medio laborable, el 46,9% de los desplazamientos están motivados por trabajo o por estudios. 
El motivo de los desplazamientos del resto de colectivos es bastante más variado, destacando las actividades de ocio (13,3%),
acompañar a niños u otras personas (9,7%), las visitas a familiares y amigos (9,5%) y las compras (9,3%).

Relaciones Ciudad Relaciones 
Barrio

58%26%16%
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Los viajes por motivo laboral representan  el  
28%. Un total de 35.126 desplazamientos. 
El 78% se realizan en modos motorizados 
privados, el 19% en modos no motorizados y 
tan solo el 3% en modos públicos. 

Los viajes realizados por motivos educativos representan  el  21%  de la movilidad, un 
total de 25.675 desplazamientos.
El 63% se realizan en modos no motorizados, el 33% en modos motorizados privados y el 
4% en modos públicos. 
El 70% de los estudiantes no tienen independencia, es decir son acompañados 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.

Los viajes por motivos de 
compras representan el 8%, 
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 públicos.

Ir a actividades de ocio, 
realizar actividades deportivas 
o 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 
66% de estos desplazamientos 
se realizan en modos no 
motorizados, el 31% en 
modos motorizados privados 
y el 3% en transporte público.

Los viajes por motivos asistenciales o de gestión 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 
modos motorizados privados y el 4% en modos públicos.

El resto de motivos, acompañar 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 vehículos privados y el 4% en transporte público.

Concentración de 
centros laborales

Concentración de 
centros educativos

Concentración de viajes por 
motivos ocio recreativos

Concentración de atractores
por motivo compras

Concentración de atractores por 
motivo asistenciales y gestión



Sobre el modelo actual de Movilidad Motorizada

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

Existe un acusado desequilibrio modal está 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 última década, han comenzado a aparecer síntomas de saturación en la red viaria, con intensidades que han aumentado en algunos 
puntos de 3.917 vehículos diarios en 2003 a 15.000 vehículos diarios en 2013. 

El desequilibrio entre el parque de automóviles y la red viaria, que en algunos barrios supera los 12.000 vehículos / km2, no es el único 
motivo que genera un modelo perverso para otros modos de movilidad sostenible como el peatón, la bicicleta o el TPC. La realidad es 
bastante más compleja. Por ejemplo Un modelo de aparcamientos de rotación, al situarse demasiado interno en las zonas centrales,
provoca tráficos en constante agitación que se suman a los tráficos de paso, una y otra vez, a través de una red interna muy permeable al 
tráfico motorizado. En el Centro Urbano el 25% del tráfico existente esta en continua agitación, en la mayoría de los casos motivados por 
la búsqueda de aparcamientos.

Parque de vehículos de Melilla

Evolución del índice de motorización
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Si valoramos los términos reales el alcance de la congestión de la Ciudad, todos los datos indican que 
las condiciones de circulación son hoy por hoy bastante aceptables en el 74% del viario principal, y 
por el momento solo se detectan problemas de congestión puntuales, tanto en las Áreas Comerciales 
del Centro, en algún tramo asociado a centros educativos de 13:30 a 14:30, y en los grandes 
distribuidores del tráfico urbano como el encuentro entre Alfonso XIII con la Carretera de Farhana o 
Plaza de España. La congestión puede ser visible en horas punta en determinados puntos de la ciudad, 
pero luego desaparece durante la mayor parte de las horas del día. 

Aunque en la actualidad se 
conciben y aceptan tres 
grandes niveles de viario: 
Principal (24%), colector-
distribuidor (17%), y local 
(59%). En la práctica la red 
real se asemeja a una única 
red homogénea y densa.
Fuera de estos puntos, las 
velocidades medias de 
circulación son razonables con 
el 82% de los vehículos 
circulando a menos de 50km 
/h en 2003. 

La tendencia inercial del modelo actual 
supondrá un descenso mayor de la 
participación de los viajes “a pie” en el 
reparto modal, si no se toman medidas de 
proximidad y sostenibilidad en las políticas 
de transporte tanto en áreas de centralidad 
urbana, como en los barrios periféricos. 



LA NUEVA JERARQUÍA VIARIA (CRITERIOS JERÁRQUICOS):

1. Red Básica (Prioridad Circulación) – Red de Proximidad (accesibilidad a destinos)
2. Integración de los distintos modos de transporte en la sección viaria
3. Especificación de áreas en función de las demandas de circulación
4. Principios básicos: Velocidad, intensidad, tipos de cruce con no motorizados…

EL NUEVO MODELO DE TRANSPORTE MOTORIZADO PRIVADO





1. Red Básica (Prioridad Circulación) – Red de Proximidad (accesibilidad a destinos)



2. Integración de los distintos modos de transporte en la sección viaria



3. Especificación de áreas en función de las demandas de circulación

ESQUEMA DE LA CIUDAD DE  DESTINO 
Y LA CIUDAD EN TRÁNSITO

•Garantizar la accesibilidad urbana al tráfico 
rodado de larga distancia y de conexión 
interurbana.

•Ser el soporte del tráfico rodado de conexión 
urbana.

•El estacionamiento de vehículos. 

•Integración de otros modos de transporte en el 
reparto del perfil viario (carril-bus, tranvía, carril-
bici…)

•Garantizar la accesibilidad universal y una 
correcta conectividad peatonal.

•Acoger espacios de actividad económica, estancial 
y relación social.

•Cualificar la trama y el espacio urbano.

•Constituir itinerarios turísticos de contemplación 
de la ciudad.

•Contribuir a cualificar el paisaje y el medio 
urbano.

•Dotar de acceso rodado y peatonal a áreas, 
edificios e instalaciones de carácter atractor.

•Servir de referencia a la parcelación y la 

disposición de la edificación. 

FUNCIONES DE LA RED VIARIA



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



•Velocidades 30-50 km/h

•Intensidades > 200 veh/h

•Plataformas de acera  con un 
mínimo de 3,5 m (en los casos 
cuya sección lo permita)

•Infraestructura propia para 
ciclistas (la diferencia de 
velocidad entre vehículos, hace 
necesaria la segregación de los 
ciclistas)

•Posibilidad de integración de 
prioridades para el transporte 

público

El diseño físico al que deben 
apuntar estas vías en general 
debe satisfacer:



ESQUEMA DE RED DE PROXIMIDAD



RESUMEN DE JERARQUIZACIÓN VIARIA


