
EL NUEVO MODELO DE APARCAMIENTOS



Sobre la ocupación estática del viario público.
Durante el día el 36% de las áreas urbanas existentes se encuentran por encima de su capacidad de carga, el 21% roza la saturación 
trabajando entre el 90 y el 100% de su capacidad.
El 16% de las áreas urbanas existentes presentan déficits de plazas de aparcamiento para residentes, es decir: se encuentran por
encima de su capacidad de carga en horario nocturno. Además otro 16% roza la saturación con una ocupación comprendida entre el 90 
y el 100%.

Las áreas comerciales centrales, experimentan bajadas del 114% (horario comercial) al 60% (horario nocturno). Durante el día la 
presencia de indebidos en las zonas comerciales asociadas a los pasos fronterizos es constante, por la noche los vehículos desaparecen 
de la frontera del Barrio Chino, y la ocupación en el entorno de la frontera de Beni Ensar pasa del 110% al 79%.

Por otro lado existen otros barrios 
sobrecargados de vehículos que han ido 
consolidando centralidades en torno a sus 
ejes principales, es el caso del barrio del 
Tesorillo. La presión disminuye del 104% 
(durante el día) al 102% (durante la noche).

Otro barrio con problemas de 
sobreocupación es el barrio La Libertad, 
entre las causas principales, la falta de 
capacidad de estacionamiento y la 
demanda de un potente centro atractor
como el Hospital. La presión aumenta en 
horario nocturno del 108 al 122%.

La falta de capacidad para el 
estacionamiento también es el principal 
condicionante, que provoca conflictos y 
debilidades de los sistemas de transporte 
por la ocupación indebida de vehículos 
sobre espacios asignados al peatón. Es el 
caso del entorno de la Carretera de 
Cabrerizas antes de Calle Méjico. La 
presión aumenta del 121 al 154%.

Tanto el barrio de Batería Jota como el barrio de Cristóbal Colón, presentan una 
ocupación nocturna del 106%, sin embargo en horario comercial la ocupación era del 
78%

SINTESIS DEL DIAGNÓSTICO DE MOVILIDAD



Problemas derivados del sistema de aparcamientos.
Dificultad en la circulación de vehículos por la reducción de la superficie de la calzada.
Insuficiencia de las aceras y, ocasionalmente, ocupación de las mismas por los vehículos estacionados, lo que obliga a los peatones a 
circular por la calzada.
Ocasionalmente, confusión entre la zona peatonal y de estacionamiento de vehículos al no existir una separación física de las mismas, y 
encontrarse al mismo nivel. 
Inexistencia de señalización vertical y horizontal que regule el aparcamiento en algunas calles. 
Taponamiento de las entradas de las viviendas y vados.
Ocupación de las paradas de transporte público señalizadas a tal efecto en el viario principal.
Las dotaciones de aparcamientos solo responden a igualar la oferta a la demanda, sin hacer asignaciones por tipologías de 
aparcamiento.
Las bolsas y las plazas del viario introducen al sistema motorizado circuitos de distintas dimensiones y formas. Las calles de los barrios 
centrales carecen de jerarquía más allá que la que marca su sentido de circulación permitiendo estos circuitos. Las ubicaciones de 
nuevos aparcamientos de rotación y la ordenación de los mismos en el interior de las áreas de accesibilidad de los barrios centrales no 
aportan soluciones a la falta de estacionamiento.
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OBJETIVOS DEL NUEVO MODELO DE APARCAMIENTOS 



ESTRATEGIAS GENERALES PARA EL NUEVO SISTEMA DE APARCAMIENTOS 

APARCAMIENTOS EN EDIFICACIÓN:

LABORAL/ ROTACIÓN 

•Se localizaran exteriores o en el “borde” de las  Áreas a las que ofrece cobertura, con objeto de 
evitar que la congestión y agitación urbana del tráfico se extienda al interior de las áreas.

•La red de aparcamientos laboral/ rotación debe garantizar distancias peatonales máximas de 5 
minutos (entre los 300 y 400m) desde los aparcamientos hasta las áreas de centralidad interna 
asociadas, y tienen la consideración de contenedores de los destinos básicos de las demandas de 
desplazamiento, en continuidad con la red peatonal e integrados con el sistema de espacios públicos 
colectivos del entorno hasta completar el destino final del viaje.

•Tendrán una función disuasoria de la utilización del coche hacia el interior de las zonas atractoras, 
vocacionalmente peatonales. 

RESIDENTES

•Los aparcamientos para residentes en edificación se proponen en aquellas zonas donde la capacidad 
actual del aparcamiento se muestra insuficiente para absorver la demanda real de estacionamiento 
durante las horas nocturnas, y por lo tanto la demanda de residentes.

•Con esta medida se pretende recuperar la habitabilidad interior de estas zonas, y mejorar el 
transporte público colectivo, los recorridos peatonales, y la integración de itinerarios ciclistas. 



ESTRATEGIAS GENERALES PARA EL NUEVO SISTEMA DE APARCAMIENTOS 

SOBRE LA VÍA PÚBLICA

ZONAS REGULADAS DE ROTACIÓN:

Zonas de aparcamiento en las que el usuario debe adquirir un billete para su el estacionamiento de su 
vehículo, fijandose un tiempo máximo de estacionamiento en función de la cantidad abonada.
Las zonas reguladas de rotación pueden a su vez clasificarse en dos tipos segun el tiempo máximo 
permitido del estacionamiento, de la siguiente manera:

Zona Azul (rotación normal): Se permite un estacionamiento de 2, 4 o 5 horas máximo, estas plazas 
estan asociadas al estacionamiento por motivos compras, gestión, ocio... 

Zona Naranja (alta rotación): Se permite un estacionamiento máximo de 30 minutos, se trata de 
plazas asociadas a determinados equipamientos de ciudad, cuyos requerimientos de estacionamiento 
no exeda de 30 minutos.

ZONAS REGULADAS PARA RESIDENTES:

En la mayoría de los casos los residentes podran aparcar sin penalización económica en la zona azul, 
pero nunca podran hacerlo en zona naranja salvo previo pago, además se planificarán zonas 
exclusivas para el estacionamiento de los residentes, que reciben la denominación de Zonas Verdes.



EJEMPLO DE ACTUACIONES PARA EL NUEVO SISTEMA DE APARCAMIENTOS (MONTE MARÍA CRISTINA - HEBREO (SUR)) 

Ubicar aparcamientos exclusivos para 
residentes en las calles interiores, y para 
rotación en la carretera de Rostrogordo.

Integrar dentro de las actuaciones programadas en el 
PGOU un aparcamiento en edificación con capacidad 
aproximada para 100 residentes y manteniendo unas 20 
para rotación, recuperar el espacio público estableciendo 
un área de movilidad sostenible en el interior e 
incorporando infraestructura ciclista en la carretera de 
Rostrogordo.



EL NUEVO MODELO DE MOVILIDAD

La organización interior del sistema motorizado se basa en la 
introducción de dos estrategias en materia de aparcamientos:

I. Potenciación de 
intercambiadores 
modales (puntos de 
intercambio 
vehículo – peatón)

II. Regulación de la oferta 
del aparcamiento en la 
vía pública mediante 5 
zonas de rotación


