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Presentacion - Hacia un Plan de Movilidad Urbana Sostenible

Dentro de los objetivos y retos que la ciudad de Linares se planted, cuan-
do esta asumid los compromisos reflejados en el Plan de Acciéon de la
Agenda Local 21 y Ciudad 21, uno de los mas importantes fue sin duda
el acometer un Plan de Movilidad Urbana Sostenible, con las premisas de
evolucionar hacia una economia basada en el bajo consumo de carbono
y en un menor consumo energético. Para conseguir estos objetivos nues-
tra ciudad también suscribié mas recientemente el Pacto de los Alcaldes
para aplicar un Plan de Accion para la Energia Sostenible en la lucha
contra el cambio climatico.

Este Plan de Movilidad Urbana Sostenible constituird una herramienta
fundamental, donde se reflejen los diferentes sistemas de movilidad ur-
bana de nuestra ciudad y donde se propongan las lineas de actuacion,
para contribuir entre todo/as a cambiar el modelo actual de movilidad
por otro mas sostenible desde el punto de vista medioambiental, minimi-
zando sus impactos negativos, con la reduccion de los gases de efecto
invernadero y con una mejor utilizacion del espacio publico por parte de
toda la ciudadania.

Nuestro Plan de Movilidad Urbana Sostenible contara con la participacion
de todos los agentes sociales de la ciudad, que deberan participar e im-
plicarse en este ambicioso proyecto, mediante la creacion de un Consejo
Local de Movilidad Urbana Sostenible.

Estas medidas y objetivos, una vez que contemos con nuestro Plan de Mo-
vilidad Urbana Sostenible, deberan contemplar entre otros los siguientes
aspectos:

- Peatonalizacion de calles. Mejora de cruces para peatones.

- Sendas urbanas. - Vias y aparcamientos para bicicletas.
- Caminos escolares. - Proteccion del transporte colectivo.
- Calmado del tréafico. - Restricciones de aparcamientos.

Seguridad vial.

Crecimiento urbano compacto.

Todas estas acciones deberan ser consensuadas por la ciudadania a tra-
vés de ese Consejo Local de Movilidad Sostenible y enmarcadas dentro de
un Pacto Ciudadano por la Movilidad Sostenible, donde todo/as estemos
implicados y concienciados con las politicas de movilidad sostenible a
Illevar a cabo en nuestra ciudad.

De esta forma podremos consensuar entre todos/as cémo en un futu-
ro vamos a reorganizar el trafico, como vamos a redefinir la cobertura

de nuestro transporte plblico para hacerlo mas eficaz y atractivo, como
consolidar una red de carriles bicis y como hacer mas atractivo el uso de
la bicicleta en la ciudad convirtiéndola en un medio de transporte mas,
como configurar una red de itinerarios peatonales que prevalezca sobre
el vehiculo privado y permita conectar los principales puntos de la ciudad
sin necesidad de utilizar el coche, todo esto se completaria con una red
de aparcamientos estratégicos y con los espacios para realizar la carga
y descarga.

Estos son los retos que tenemos que desarrollar en un futuro dentro de
nuestro Plan de Movilidad Urbana Sostenible, retos que nos ayudaran
a reducir el impacto ambiental de la contaminacién, tanto atmosférica
como aclstica en nuestra ciudad. Teniendo como objetivo el aumentar la
calidad de nuestros espacios publicos.

No podemos olvidar tampoco la vinculacion que hay entre las diferentes
politicas llevadas a cabo en nuestro Ayuntamiento, y que estan ligadas a
la movilidad como es el caso de la accesibilidad universal, donde nuestra
ciudad es puntera por las actuaciones llevadas a cabo en este campo, y
que nos hicieron merecedores del Premio Reina Sofia de Accesibilidad
Universal en el ano 2013.

Por lo tanto, nos encontramos ante un documento necesario para una
ciudad como Linares, una investigacion y unas propuestas que sirven
también de ejemplo para otras muchas ciudades similares dentro y fue-
ra de Andalucia, comprometida con el Medio Ambiente y el Desarrollo
Sostenible, siendo por tanto la base para un futuro Plan de Movilidad
Urbana Sostenible, una herramienta mas para conseguir los objetivos en
este campo. Ahora sélo queda, que entre todo/as nos pongamos a tra-
bajar para sacar adelante un proyecto ilusionante y que redundara en
una mayor calidad de vida para la ciudadania y que sera la guia para los
proximos anos.

Para terminar y como Alcalde de Linares, creo que esto forma parte de
la contribucién de nuestra ciudad a la lucha contra el cambio climatico,
desarrollando politicas que minimicen las emisiones de dioxido de car-
bono y disminuyan el consumo energético, para mejorar nuestro medio
ambiente urbano.

So6lo me queda felicitar al equipo del Laboratorio de Urbanismo y Ordena-
cién del Territorio de la Universidad de Granada por este trabajo y animar-
les a que sigan trabajando en esta linea de investigacion.

Juan Fernandez Gutiérrez
Alcalde de Linares
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Prélogo

La publicacion que ahora presentamos es el resultado de un esfuerzo
de investigacion que ha recorrido la distancia, en ocasiones insalvable,
entre la gestion urbanistica de los municipios y la recopilacion y sintesis
de las metodologias contrastadas del ambiente cientifico universitario.
En este viaje las perspectivas del urbanismo y de la arquitectura urba-
na tienen mucho que decir. Porque su experiencia en la confluencia de
escalas y campos del conocimiento es muy amplia y porque su preocu-
pacién tedrica a lo largo del pasado siglo XX ha dado muestras de estar
enfocada precisamente en los saltos disciplinares y metodoldgicos v,
sobre todo, en superar la distancia entre teoria y practica, entre analisis
y proyecto.

Recordemos como ejemplo de esta ‘dedicaciéon’ del urbanismo de la ar-
quitectura, las ideas que el maestro de tantos y tantos urbanistas espa-
noles y del mundo, el catedratico de urbanismo de Barcelona, Manuel
de Sola-Morales, establecia en su texto Parménides y Heraclito en la
ciudad posmoderna (2004): la dualidad entre “urbanistas inteligentes”
y “urbanistas sensibles”, entre la vision de un “urbanismo de los flujos
[...que atiende a] la ciudad como un haz de relaciones que la definen
como un sistema, por encima de los objetos y al margen de las formas
[...] que querrian reflejar la globalidad de las relaciones urbanas en la
disolucion de las formas fijas y contingentes, y contemplar sobre todo la
complejidad de los sistemas y de las redes”, y, por otro lado, un “urba-
nismo sensible” que “reconoce el lugar como origen de toda propuesta
creativa sobre la ciudad [...] El urbanismo del lugar cree en la identidad
mas que en el sistema [...] Alla donde otros quieren racionalizar la com-
plejidad como sistema de flujos, éstos prefieren enriquecerla todavia
reconociendo en todos y cada uno de los lugares identidad, memoria y
forma”.

Pues bien, el lector encontrara en este libro sobre la Movilidad Urbana
de Linares este permanente balanceo entre el pensamiento de Parméni-
des y el de Heraclito que Sola-Morales interpreté y contrapuso tan acer-
tadamente. Un constante equilibrio -0 desequilibrio- entre las metodolo-
gias conducentes a comprender el comportamiento de la movilidad, por
un lado su cuantificacion, la medida de sus conflictos, los porcentajes
de sostenibilidad que en el caso Linares aln no se alcanzan, etc., y los
estudios, cartografias e interpretaciones de la ciudad que tratan de des-
menuzar su identidad formal y espacial, por otro sus rasgos geograficos
esenciales, sus trazas urbanas de relevancia, sus identidades arquitec-
ténicas, funcionales o ambientales.

Esta quiza pueda ser la contribucién mas importante de esta monografia
sobre la movilidad urbana en Linares, que se anticipa a la finalizacion
del futuro Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Nicleo Urbano de
Linares, una investigacion basada en la necesidad real de un municipio
por conocerse a si mismo desde el punto de vista de la movilidad, y que
ha conducido a un conjuntos de ‘estudios, conclusiones y propuestas’
que tratan de servir de orientacion para construir un pensamiento ur-
banistico sobre la movilidad transversal, asi como estimular Planes de
Movilidad futuros donde las cuestiones urbanas relativas a lo que la
ciudad y territorio cercano son, espacial y formalmente, sean también
prioritarias: la vinculacion con las decisiones del planeamiento urbanis-
tica general, la toma de conciencia y la creacién de una “cultura sobre
una movilidad mas eficiente y sostenible” en el nlcleo en cuestién, por
encima de las decisiones de actuacion inmediatas que tratan de “so-
lucionar la movilidad” con medidas sectoriales; la profundizacion en la
mirada multiescalar de los estudios urbanos que permita la interaccion
entre las perspectivas macro y las micro o que aprenda de ciertos cru-
ces y ciertas calles para armar el repertorio de tipos de accion.

Al margen de agradecimientos pormenorizados que se reflejan en el
documento, queremos expresar aqui nuestra gratitud a los técnicos y
responsables de la gestion de la ciudad de Linares, que confiaron en
nosotros para llevar a cabo este estudio, nos facilitaron lo que estaba a
su alcance para la consecucion de los trabajos, asi como a los vecinos
y vecinas de Linares que amablemente han atendido nuestras consultas
y han participado en reuniones abiertas y foros. Por otro lado, agrade-
cer también la generosidad y el interés de la comunidad universitaria e
investigadora que ha rodeado el estudio en paralelo al trabajo del plan
y ha animado, contribuido y alimentado muchas de las ideas, metodolo-
gias y lineas de trabajo que mostramos a continuacién. Confiemos que
ademas de una guia para una movilidad mas sostenible en otras ciuda-
del dentro y fuera de Andalucia, seamos capaces de consensuar y defi-
nir propuestas, del inminente PMUS de Linares, acertadas y eficientes.
Emerge aqui la ilusiéon de todos por una ciudad mejor y mas habitable,
por un avance de la ciencia y la técnica hacia los intereses de la socie-
dad, y un desarrollo de la cultura urbana y de la movilidad sostenible de
pueblos y ciudades, como una cuestion clave para su dinamismo, medio
ambiente e identidad.

Juan Luis Rivas Navarro
Arquitecto y director del trabajo
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1.1. INTRODUCCION GENERAL

Los incrementos de motorizacion y la fuerte presion sobre el espacio
viario de los medios privados de transporte son una preocupacion
constante de las autoridades municipales, que se han agudizado en los
Gltimos afos. En un espacio relativamente corto de tiempo se ha pasado
de motorizaciones del orden de un vehiculo por familia a la situacién
actual, en la cual se llega (si no se supera en muchas ciudades de
nuestro pais) a un vehiculo por cada dos personas. En este contexto,
la problematica social generada por el incremento de la demanda de
movilidad en modo privado, determina a la Administracion a adoptar
las medidas convenientes a corto, medio y largo plazo, que palie, en
todo lo posible, el conflicto permanente entre un espacio limitado y una
demanda de movilidad en aumento.

Es evidente que los desajustes entre oferta y demanda se hacen
patentes cotidianamente en el centro de las ciudades, provocando una
degradacion paulatina de las condiciones de vida y una deshumanizacién
del entorno urbano. Humos, ruidos, accidentes, intrusién visual, invasion
de espacios por el vehiculo que podrian destinarse a otros usos civicos,
etc., forman parte de una larga lista de efectos indeseables de los altos
niveles de transito privado, que los residentes en los nlcleos urbanos
sufren de manera cotidiana.

Por otro lado, es suficientemente conocido que el aumento de oferta
para satisfacer estas demandas crecientes no comporta mas que una
nueva induccién de transito que, siguiendo un circulo vicioso, acaba
saturando nuevamente la red viaria.

Por ello seria necesario que las estrategias de actuacion estuvieran
basadas, mas bien, en la definicién de los niveles de transito compatibles
con unos estandares aceptables de calidad de vida. Para conseguirlos,
la concepcion del espacio publico con una funcion de predominancia
circulatoria ha de ser abandonada, con politicas de movilidad que
tiendan a un nuevo equilibrio entre los diversos medios de transporte.

Hace falta, por lo tanto, potenciar el resto de funciones del espacio
calle, que en el ambito estricto de la movilidad podrian destacarse
la circulacién de peatones (y todas las actividades que implica o son
asociadas), y el transporte publico, sin olvidar el derecho del ciudadano
a escoger el medio de transporte mas adecuado a sus desplazamientos.

Se trata pues, sin duda, de llegar al equilibrio en el reparto del
espacio vial, entre todos sus beneficiarios. El equilibrio mencionado
impone de un lado la fijacién de una accesibilidad admisible (exterior)
en modo privado que, en especial en los centros, colabora a mantener
las actividades terciarias, gravemente amenazadas (pequeno y
mediano comercio) por los grandes espacios comerciales provistos de
aparcamientos gratuitos, que habitualmente se localizan en la periferia.
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1.2. ENCARGOY EQUIPO INVESTIGADOR

Este estudio se propone con la intencion de ofrecer una visién
globalizadora e integradora de la problematica de la movilidad en el
nucleo urbano de Linares, en el que se detecten tanto sus puntos criticos
o conflictos como sus oportunidades de futuro o potencialidades.

El estudio define el modelo de movilidad de la ciudad (desde una
perspectiva global que permita una intervencion coherente y racional
dentro del sector) al mismo tiempo que crea puentes con la organizacién
general de la ciudad y sus criterios de planificacion.

La presente publicacion ha sido desarrollada por un equipo
de investigacion integrado en su totalidad en el LABORATORIO DE
URBANISMO Y ORDENACION DEL TERRITORIO de la Universidad de
Granada UGR. El LUOT es un centro fundamentalmente creado con el
objetivo de investigar en el Urbanismo y en la Ordenacion del Territorio
en paralelo a la dedicacion docente de sus profesores miembros. En el
periodo de elaboracion de este estudio, el LUOT ha sido coordinado por
José Luis Gémez Ordénez, Catedratico de Urbanismo de la Universidad
de Granada, y desarrolla su labor tanto a través de trabajos profesionales
para la administracion, trabajos de investigacién y docencia en las
escuelas de Arquitectura, de Ingenieria de Caminos y en el Grado de
Ciencias Ambientales de la UGR.

Equipo Investigador: Juan Luis Rivas Navarro, Dr. Arquitecto, direc-
tor del equipo; Emilio Molero Melgarejo, Dr. Ingeniero de CCP; Carolina
Curiel Sanz, Arquitecta; Miguel Huertas Fernandez, Arquitecto; Yanira
Navarro Lépez, Arquitecta.

Equipo Asesor: José Luis Gémez Ordénez, Catedratico de Urbanis-
mo de la UGR; Alejandro Grindlay Moreno, Dr. Ingeniero de CCP; Luis
Miguel Valenzuela Montes, Dr. Gedgrafo; Rocio Pérez Campana, Dr.
Ambient6loga, Becaria de Investigacion; Diego Pablo Ruiz Padillo, Dr.
en Fisica Aplicada.

Director del trabajo: Juan Luis Rivas Navarro, Arquitecto y Profesor
de Urbanismo de la Escuela Técnica Superior ETS de Arquitectura de
Granada. Profesor del Master Oficial de Urbanismo desde el ano 2009,
ano de la defensa de su Tesis Doctoral “La travesia mas transparente. La
vision de Cordoba, Malaga y Granada desde su calle ciudad”. Desarrolla
su actividad profesional en el estudio de Arquitectura RB Arquitecturas
Urbanas y entre sus trabajos y proyectos de investigacion destaca el 1°
Premio del Concurso Internacional de Arquitectura FLOWPOLIS de Gran
Canaria, laredacciéon del Plan Especial de Proteccion del Centro Histérico
de Santa Fé y del PGOU de Baza, entre otros méritos profesionales.
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[04] Situacion de Linares. Elab. propia
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[02] Peatonalidad. Eiab. propia

1.3. OBJETIVOS

Las politicas europeas sobre la movilidad son hoy medios para conseguir
una mejor habitabilidad de nuestras ciudades; éstas, en general, ligadas
a la formulacion de los Planes Generales de manera que los P.D.U. (por
citar un ejemplo francés de los Plans de Deplacements Urbans) son
formulados en conexién muy directa, con retroalimentaciones mutuas,
con los Planes de Urbanismo (los P.D.S., Plans de Ocupation de Sols) o
los Planes de Ordenacion de las Aglomeraciones Urbanas.

Un plan de movilidad debe atender a los usos del suelo pero también
a las posibilidades de reurbanizacion de la ciudad que se crean en los
lugares de intercambio modal (estacion de autobuses interurbanos-
parada de autobuUs urbano, por ejemplo, o aparcamiento de vehiculo
privado-autobus o tranvia urbano, parada de taxis-zona comercial, linea
de transporte publico-centros comerciales...) Igualmente los lugares de
aparcamiento de vehiculos subterrdneos o en superficie pueden servir
de ayuda para la urbanizacion de espacios libres asi como las lineas de
transporte puUblico deberian trazarse en los ejes de mas densa y diversa
actividad y las calles tranquilas, de dominio mas peatonal, ser objeto de
cuidadosa urbanizacion.

Objetivos generales.

El objetivo general de un Plan de Movilidad en Linares debe ser mejorar
la calidad de vida de los ciudadanos, en base a la cualificacion del
espacio urbano de la ciudad (calles, plazas, parques y vacios), al mismo
tiempo que se precisa cualificar también los origenes y destinos de
la movilidad, los usos urbanos. Para lograr estos objetivos hace falta
centrar el estudio en los siguientes aspectos:

1. Conocer los flujos de transito actuales, tanto en volumen como
en tipologia (transito de paso o bien con destino al municipio),
asi como el origen de los viajes, principales destinos, itinerario,
distribucion horaria (identificacion de horas punta), motivo de
desplazamiento (movilidad obligada...), lugar de aparcamiento,
etc. De la diagnosis de la situacion actual se desprenden los
puntos débiles de la red circulatoria.

2. Realizar una cuidadosa aproximacién a la distribucion de
usos del nudcleo urbano de Linares, sus perspectivas futuras
reflejadas en el planeamiento vigente o en proceso, criterios
para la delimitacion de ambitos diferenciados de la ciudad y
caracterizacion de sus demandas y sus ofertas de movilidad.

3. Definir un modelo de circulacién que nos permita a partir de
la situacion actual incorporar las actuaciones futuras. Evaluar
el impacto de las actuaciones futuras sobre la trama viaria del
municipio, definiendo la idoneidad o no de las soluciones viarias
previstas.
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4. Proponer un modelo de movilidad y de aparcamiento en el centro
del nidcleo y en los centros terciarios definiendo, si hace falta,
espacios de uso preferente por los peatones.

La peatonalidad en la ciudad de Linares.

Desde un punto de vista urbano la peatonalidad es un requisito
indispensable para la modernizacién de un nucleo urbano de tamano
medio. La valoracién de su centro historico y su patrimonio, la
modernizacion en la recogida de basuras, la renovacion de los tejidos
comerciales, los ambitos de trafico calmado, todo ello contribuye a la
mejora del habitat urbano y de las condiciones de vida del ciudadano,
que realiza funciones cotidianas en mejores condiciones espaciales y
ambientales.

Medidas para mejorar la movilidad a personas de movilidad reducida.
Accesibilidad para la movilidad en el viario. Esta medida contempla
actuaciones para adecuar las aceras, pasarelas y pasos de peatones
al transito de personas de movilidad reducida. Ello implica actuaciones
del orden de rebajar las aceras en los pasos de peatones o preservar un
ancho minimo de las aceras y pasarelas.

Se estudia la creacion de itinerarios peatonales y se detectan las
barreras existentes, asi también con propuestas de pavimentacion
y soluciones constructivas de separacion entre calzada y acera,
entendiendo la peatonalidad desde un punto de vista amplio, como
fomento de la movilidad del peatén, desde creacién de itinerarios
peatonales, la conexidén con los espacios pUblicos peatonales del nucleo,
la mejora de las condiciones del peatén en vias de tréafico, etc.

Se formula en una fase imprescindible de diagnéstico la combinacion
de tres acciones fundamentales:

1% Contacto con las entidades y las personas que constituyen
el cuerpo logistico de Linares competentes en todos aquellos
aspectos relacionados con la movilidad.

2° Acopio de informacién urbanistica, socioecoOmica, de politicas
propuestas en el municipio, de antecedentes y planificacién que
afecta al sistema de movilidad.

3°Elaboracion de informacion propia del Plan: Aforos, encuestas,
cartografias, comprensién del sistema viario y funcional de la
ciudad de Linares. Elaboracion de informacion urbanistica
propia, Gtil para el analisis de la oferta/demanda de movilidad
de la ciudad.
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El Plan de Movilidad Urbano Sostenible

Durante el desarrollo de un Plan de este tipo las propuestas
formuladas se han contrastado con la poblacion y los agentes
econoémicos del nlcleo en las diferentes acciones de participacion
publica desarrolladas, reorientando el foco de las actuaciones y el
énfasis en algunas de las propuestas.

Se entiende que un Plan de Movilidad Urbano Sostenible implica
que las propuestas que se elaboran o las directrices marcadas no
acaban en el documento impreso, sino que son mecanismo dinamicos
y lineas de trabajo que tiene a su disposicion el nlcleo para orientar
su desarrollo y los proyectos que afecten a la red y a los sistemas de
movilidad del futuro. Uno de los supuestos del Plan
es la de actuar como imaginario de la forma urbana, que reinterpreta
el papel de algunas calles y el trazado de otras necesarias que el
planeamiento general y parcial debe considerar e integrar.

La metodologia, los criterios seguidos en la elaboracién de
la informacion, los modelos y las tipologias de los analisis de la
informacion llevados a cabo se detallan en el Capitulo 2, en el que
se detallan también la continuidad de los trabajos y la relacién
con otros planeamientos (fundamentalmente con la redaccion del
PGOU de Linares) para establecer puentes y correlaciones entre las
propuestas del planeamiento general y el del sectorial.

A continuacién se expone la evaluaciéon de los planes y los
trabajos antecedentes de este estudio de movilidad, con las
conclusiones correspondientes que alimentan los propios trabajos
aqui desarrollados.
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1.4. ANTECEDENTES

A) “AGENDA 21 DE LINARES. DIAGNOSIS TECNICA DE LINARES”.
Excmo. Ayuntamiento de Linares-Excma. Diputacion Provincial de
Jaén. Programa Agenda 21 de la Provincia de Jaén. 2005.

A la hora de valorar este antecedente es fundamental considerar, en
primer lugar, la justificacion y las demandas que la AG21 de Linares
contiene en relacién con el Plan de Movilidad:

En este sentido, debemos centrarnos, sobre todo, en el apartado de
“diagnosis cualitativa”, o mas en concreto, en la interpretaciéon de los
resultados de los cuestionarios aplicados, que agrupaban 25 preguntas
en 7 categorias, de las que a continuacién destacamos aquello que
tiene mas vinculacién con la movilidad de Linares:

a. Agua, limpieza, olores y ruido. Dentro de esta categoria, es
relevante el hecho de que un 60.94% de los encuestados
considere que el problema de la contaminacion acUlstica es serio.

b. Transporte. El 71.88% responde que el transporte plblico entre
los pueblos de la comarca y Jaén es bueno.

c. Equipamientos urbanos. Las zonas verdes del municipio son
consideradas positivamente por un 53.13%.

d. Estado del municipio. La pavimentacion e iluminacion de las
calles es buena para el 56.25% y 65.63% respectivamente. El
problema se plantea en los accesos para minusvalidos, donde el
50% los consideran regulares y el 23.44% malos.

e. Concienciacion. En el ambito de la concienciacion, la mayoria
de las respuestas son positivas sobre el nimero y localizacion
de los contenedores de basura (65.63%), la concienciacion de
los ciudadanos respecto a la hora de sacar la basura (50%) y
la participacion ciudadana en actividades llevadas a cabo en el
municipio (59.38%).

Tras el analisis de las contestaciones a las preguntas sobre los
servicios del municipio, cabe senalar que la opinién mayoritaria de la
poblacién es que los tres problemas mas preocupantes en el municipio,
segun la citada diagnosis cualitativa de la AG21, son:

e Desempleo.

e Trafico.

e Contaminacion acustica.

Abundando en la interpretacion cualitativa de la AG21 de Linares,
resulta esclarecedor el Documento: “Diagnosis Cualitativa de la Agenda
Local 21 de Linares. Diagnostico previo Perspectiva cualitativa” (Centro
de Analisis y Documentacién Politica y Electoral de Andalucia).
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Asi, desde una perspectiva de aproximacion general a los principales
sintomas y problemas de indole social que derivan del mapa mental
colectivo que expresan los participantes agrupados por tematicas y/o
redes relacionales, cabe destacar los grandes grupos relacionados con
el plan de movilidad:

e La movilidad local y el transporte.

e La educacién/participacion ciudadana.

e Las dotaciones urbanas.

* Las alternativas de ocio.

e Zonas publicas abiertas.

e La contaminacién acuUstica (exceso ruido ciudad).

Enlo concerniente al apartado de “La movilidad local y el transporte”,
la opinién grupal tilda de “cadtica” la situacién del trafico en la ciudad de
Linares. Y este mismo grupo demanda el plan estratégico de movilidad
o “modelo de transporte municipal” ya que entienden que seria una
de las primeras medidas a tomar para solventar el grave problema de
trafico y transporte que afectan al municipio de Linares (falta de un plan
municipal de viabilidad).

El plan de actuacién en movilidad y transporte deberia contemplar,
segln la opinion grupal de los participantes en el encuentro, las
siguientes cuestiones:

a. “Adaptacion de los medios de transporte puablico a las
necesidades, exigencias y peculiaridades del municipio (se
debe optar por disponer autobuses pequenos adecuados a la
demanda y configuracion del casco antiguo de la ciudad para
cubrir las lineas de transporte municipal -los que hay, a duras
penas pueden circular por algunas de las calles del casco
antiguo del municipio, generando atascos por la necesidad de
hacer maniobras para poder circular por estas calles, amén de
que suelen ir casi vacios, lo que demuestra que no necesitan tal
tamano inviable en el municipio-)”.

b. “El plan debe tener en especial consideracién los precios del
billete y los recorridos de las lineas de forma que no marginen o
dejenfuerade coberturaalosresidentes enlos barrios periféricos
del municipio (cobertura del extrarradio, suficiencia de lineas y
billetes de transporte baratos y asequibles para todos).”

c. “Se deben racionalizar las lineas y recorridos (dotar de las
lineas suficientes y que los recorridos de ida-vuelta sigan el
mismo itinerario). Dentro de un clima de “amontonamiento en
la expresion de opiniones” que hace pensar en la importancia
del problema social del transporte en la ciudad de Linares, los
asistentes al grupo ponen especial énfasis en referir la mala
situacion en que se encuentran el trafico y el transporte en la
ciudad, y la necesidad de confeccionar un plan de viabilidad
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para el municipio adecuado a las necesidades y exigencias
del momento. El aspecto de concienciacion y educacion de la
poblacién en el uso racional del transporte, tanto piblico como
privado, tiene su lugar, asimismo, entre las argumentaciones
utilizadas como soluciones al problema tratado”.

d. “En definitiva, se solicita un futuro plan estratégico adaptado
a Linares que pretenda compatibilizar el desarrollo social con
el medioambiental, y que tome en consideracion especial el
problema del trafico (movilidad y transporte) en la ciudad
de Linares, toda vez que éste se considera como uno de los
problemas sociales y medioambientales que mas inciden en la
actualidad en el desarrollo sostenible del municipio”.

e. “La falta de concienciacion y sensibilizacion de los ciudadanos
para afrontar con garantias de éxito el problema de contaminacién
aclstica presente en la ciudad de Linares -ruidos de ocio, ruidos
de trafico...”.

B) “PLAN ESTRATEGICO MUNICIPAL DE ACCESIBILIDAD UNIVERSAL
DE LA CIUDAD DE LINARES” (PEMAUCL). Excmo. Ayuntamiento de
Linares. Sociedad y Técnica, SOCYTEC, S.L.

Al valorar este antecedente desde su relacion con el Plan de Movilidad
Urbana, quizas lo mas esencial sea referirse a la justificacion del Plan
de Accesibilidad, cuya formulacion permite establecer pautas y criterios
vinculantes, en base a las siguientes razones:

e Reconocimiento de derechos civiles: derecho a la movilidad.
Accesibilidad: factor para el logro de la igualdad de todos los
ciudadanos.

e Accesibilidad: tema medioambiental que supone un bienestar
para todos.

e Por una ciudad de linares mas accesible y solidaria.

* Accesibilidad: asignatura pendiente”.

Ademas, cabe destacar la utilidad y caracter vinculante del conjunto -
muy exhaustivo por cierto- de analisis, tablas, diagnoésticos y planos que
muestra el Plan de Accesibilidad, a pesar de que un plan de movilidad
difiera en objetivos, escala, metodologia, y ambitos de intervencion.

No obstante, la relacion y caracter complementario de ambos
planes queda bien justificada si reproducimos, tanto los principales
requerimientos y elementos del “entorno urbano” como alglin aspecto
del “entorno del transporte” (personas segun utilizacién del transporte
publico), tal y como son considerados en el PEMAUCL; asi tendriamos:
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a.

b.

C.

Principales requerimientos del entono urbano y del territorio de
modo que sean accesibles (fuente: PEMAUCL):

Principales elementos a considerar para analizar la accesibilidad
del entorno urbano (fuente: PEMAUCL):

Clasificacion de personas que pueden utilizar el transporte
publico (fuente: PEMAUCL).

Tabla [01]. Resumen general de Informacion de la AG21 por aspectos
sectoriales relacionados con la movilidad. Elab. propia



C) DIAGNOSTICO DEL PGOU DE LINARES.

Se tiene en cuenta la presentacion del Documento de Informacion
Urbanistica, Diagnéstico, Criterios y Objetivos del Planeamiento del Plan
General de Ordenacién Urbanistica de Linares.

El Excmo. Ayuntamiento de Linares contrata para la redaccion del
mismo a la UTE formada por los arquitectos urbanistas D. José Manuel
Ojeda Garcia y D. Fernando J. Gonzalez Bevia.

El documento realiza un exdmen muy completo de las circunstancias
territoriales y de contexto socioeconémico del municipio de Linares,
asi como de sus proyectos en redaccioén desde los principales puntos
de vista: sector industrial, sector rural, vivienda, comercio, unidades
de paisaje, etc. EI documento que en fases posteriores seguro se
completara con determinaciones propias y elaboracién de cartografia
gue permita avanzar en sus determinaciones, es muy Util para seguir
el rastro de todas las iniciativas puestas en marcha por las diferentes
administraciones y empresas competentes en la ordenacion urbanistica
del municipio.

En relaciéon al Plan de Movilidad Sostenible, las previsiones de los
diferentes usos urbanos, asi como el reconocimiento de los valores
paisajisticos, del suelo no urbanizable, de patrimonio, son relevantes
a la hora de establecer un modelo de ciudad, en el que se produzca no
s6lo una adecuacion de la oferta y la demanda de movilidad, sino que
ésta se produzca en las mejores condiciones posibles, de tal manera que
la propia ciudad se vea fortalecida en sus elementos de identificacion,
forma y crecimiento futuros.

Se toman en consideracion los siguientes aspectos integrados en
este Documento:

a. La importancia de la movilidad desde la consideracion de la

localizacion de las actividades y de la residencia.

b. La importancia de la vision sistémica de los espacios libres y de

los edificios y otros elementos de valor patrimonial.

c. Laimportancia de la ubicacion de los equipamientosy los lugares

de identificacion y representacion de la colectividad.

Extracto de la memoria del Documento de Informacion y Diagnéstico
del PGOU:

“1.2.2.5. Principales acciones publicas”

Ademas de lo anterior, las acciones publicas principales que se
prevén para el PGOU son:
- Gestion adecuada de suelo urbano, para la obtencion de los
sistemas locales y aprovechamientos urbanisticos de cesion al
Ayuntamiento.
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- Gestion adecuada del suelo urbanizable, para la obtencién de
las dotaciones, junto con la cesion de aprovechamientos legales
y cesiones de suelo por encima de los estandares habituales, en
virtud de convenios urbanisticos.

- Mejora de Ilos sistemas generales de comunicaciones,
infraestructuras, espacios libres y equipamientos del municipio.

- Otras actuaciones establecidas legalmente para la mejora social
y de las dotaciones del municipio, que por Ley no deba sufragarla
el propietario o promotor privado.

En el nuevo PGOU se propone, por tanto, como alternativa, un espacio
para la nueva ciudad que se proyecta, articulada en el territorio, basada
en:

- Un planeamiento abierto, flexible y estratégico, integrador de

actividades y de tipologias urbanas.

- La mejora de la calidad de vida urbana con una estratégica

situacion de equipamientos y espacios libres.

- Optimizacién de las densidades de poblacién y mayor integracion

con el medio.

- Optimizacion de los costes de transporte y rentabilidad y calidad

del servicio de los transportes publicos.

- Optimizacion de los costes de urbanizacion y de conservacion de

las infraestructuras.

- Integracion de grupos sociales y econémicos en el espacio de la

ciudad, propiciando las relaciones personales continuadas, la
heterogeneidad urbana.

Estamos ante una nueva generacion de planes generales que intentan
resolver no sélo los problemas de escala urbana, que, en gran medida,
solucionaron los planes de la década de los anos 80 y 90 del siglo XX,
sino que también reclaman una reflexién territorial mas amplia a partir
de los grandes aciertos de los planes generales preexistentes. Se trata
de una reflexion urbanistica territorial que intenta superar las figuras
pasadas del esquematismo territorial, fuertemente desarraigadas de
la ciudad, a través de actuaciones contemporaneas que desarrollen
la nueva configuracion urbanistica del territorio, como senales de los
nuevos modos de entender y usar la nueva “ciudad del territorio”. No se
trataria, por tanto, de negar la ciudad, sino de reivindicarla, de perseguir
una ciudad mas solidaria e integrada, menos sumida en los espejismos
contradictorios y a la vez complementarios del verde y de la maquina, de
la banalizacion de la naturaleza y del derroche de la técnica.

“1.2.2.7.2. Condiciones y tendencias de desarrollo. Dimensionado

global del suelo residencial, industrial, terciario y sistemas generales y
locales.”
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EL SECTOR RESIDENCIAL. Analisis. Necesidades de vivienda.
Dimensionado del suelo residencial.

Para el analisis del sector residencial del municipio, se realizara una
encuesta a promotores, inmobiliarias y profesionales del sector, unatoma
de datos selectiva, asi como un estudio del Plan municipal de viviendas
y un trabajo de campo de analisis de las viviendas desocupadas, como
base para la toma de decisiones del Plan General.

- Necesidades de vivienda.

En el calculo de la prevision de suelo residencial-necesidades de
vivienda, se pueden seguir dos procedimientos o caminos, uno el que
emplea como dato fundamental el estudio demografico, deduciendo el
numero de viviendas necesarias del incremento poblacional previsto,
y otra haciendo una analogia con los procesos recientes de ejecucion
de viviendas en los ultimos anos, segun la ratio de construccién de
viviendas al ano.

SECTOR INDUSTRIAL. Analisis. Necesidades industriales.
Dimensionado del suelo industrial

Para el conocimiento del sector industrial del municipio se ultiman
encuestas sobre el sector industrial del municipio, para su analisis
y toma de decisiones adecuada, analizando el sector industrial, en
una toma de datos selectiva de los aspectos que necesitamos para la
elaboraciéon del Plan General.

El analisis pormenorizado de los suelos industriales existentes, en
los que se estudia junto a las actividades que se desarrollan, el grado
de consolidacion del suelo industrial y el indice de ocupacion del
mismo, unido a las encuestas realizadas sobre el sector industrial y la
experiencia municipal, nos da la informacion final.

Necesidades industriales.

- Necesidades industriales.

En base al estudio demografico, podemos estimar previsiones de
poblacion activa, ademas de considerar las tendencias, necesidades y
oportunidades de la estructura urbana prevista, para la determinacion
de las necesidades de suelo industrial. Ademas, la estimacion de las
necesidades de suelo industrial se realiza a partir de la valoracion de
tres tipos de demandas posibles:

» Una demanda externa al municipio, que considera a Linares
como un lugar estratégico para implantarse.

» Una demanda proveniente de pequenas actividades
industriales no molestas nipeligrosas, dirigidas a un mercado
basicamente local, siendo necesaria la consideracion
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de la compatibilidad actual con el uso residencial, en las
localizaciones actuales. Estas actividades, siempre que no
sean incompatibles con el uso residencial, no exigen, por
sus caracteristicas, una localizacién especifica, pudiendo
situarse sin conflictos en las zonas residenciales.

» Una demanda dirigida también al mercado local, para
actividades de servicios, almacenaje, talleres, etc. que
demanda una mediana superficie de implantacion, y que
normalmente tiene problemas de compatibilidad con la
residencia. Esta demanda no puede ser satisfecha por
la oferta de los posibles grandes poligonos industriales,
situados en zonas exteriores a los nicleos urbanos, al estar
configurada por actividades industriales y/o de servicio,
con conflictos con la residencia (emision de ruidos, olores,
necesidades especiales de trafico y aparcamiento, ...). Por
esto se planteara, en principio, la ubicacion de pequenos
poligonos industriales anexos a los nltcleos urbanos y
directamente conectados con los sistemas generales
de éstos, incluso mejorando o ampliando los poligonos
existentes, en una oferta para pequenas y medianas
empresas, con posible apoyo municipal en la gestion de
suelo.

EL SECTOR TERCIARIO (COMERCIAL Y SERVICIOS). Anaélisis.
Necesidades terciarias. Dimensionado del suelo terciario. Analisis del

sector terciario del municipio.

- Necesidades terciarias.

En base al estudio demografico, podriamos estimar previsiones de
poblacion activa, ademas de considerar las tendencias, necesidades y
oportunidades de la estructura urbana prevista, para la determinacién
de las necesidades de suelo terciario. Ademas, la estimacion de las
necesidades de suelo terciario se realiza a partir de la valoraciéon de dos
tipos de demanda:

» Una demanda proveniente de pequenas actividades
comerciales, dirigidas a un mercado basicamente local,
siendo necesaria la consideracion de la compatibilidad
actual con el uso residencial, en las localizaciones actuales.
Estas actividades, siempre que no sean incompatibles con
el uso residencial, no exigen, por sus caracteristicas, una
localizacion especifica, pudiendo situarse sin conflictos en
las zonas residenciales, principalmente en los bajos y otras
plantas, de edificaciones destinadas a otros usos.

» Una demanda dirigida también al mercado local, para
actividades terciarias de mediano tamano, que demanda
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una mediana superficie de implantacion, en edificio
generalmente exclusivo. Esta demanda se plantea con
la ubicacion de pequenas zonas comerciales en los
suelos urbanizables residenciales o industriales anexos
a los nucleos urbanos y directamente conectados con los
sistemas generales de éstos.

SISTEMA GENERAL DE ESPACIOS LIBRES. Necesidades y dimensionado.
Se ha venido incrementando, en las ultimas décadas, la intervencion

contemporanea en los espacios libres ptiblicos como consecuencia de los
afanes reurbanizadores municipales. El interés de los poderes plblicos
por cualificar el “vacio urbano” se ha ido concretando en propuestas
formales mas o menos acertadas.

Enelsubconsciente colectivo, la nocion de calle, plaza o parque aparece
como un conjunto de estereotipos asociados a funciones arraigadas en
la sociedad tradicional, vinculando las tipologias de espacios a unas
determinadas formas de reconocimiento urbano: identificacion de lugares
comunes de la ciudadania. El entramado viario, delimita la calle, el
recinto, la plaza o el jardin, estableciendo la secuencia de lo publico con
una cierta naturalidad, favoreciendo el reconocimiento y la apropiacion
ciudadana.

La calle se entiende como un corredor en el que se puede ejercitar
el paseo creativo; la plaza, un ambito de estancia compartida; la trama
urbana, un mundo de encrucijadas para la sorpresa.

Los espacios asumidos y consumidos por la ciudadania, han logrado
compatibilizar la utilidad publica con la formalizacion: el pavimento, la
vegetacion, el agua, el alumbrado y el mobiliario urbano, se relacionan
apropiadamente con el entorno, la accesibilidad o el soleamiento,
produciendo un lugar, de transito o de estancia, coherente, legible
y confortable. Estos espacios existen en la ciudad y son referentes en
la memoria colectiva contrapuestos a las intervenciones en la ciudad
consolidada con cédigos distanciados de lo convencional.

Seria necesaria una reinterpretacion cultural de los valores
permanentes relacionados con los valores simbdlicos de las distintas
categorias de los espacios publicos, para lograr una propuesta formal
contemporanea, naturalmente insertada en el contexto.

En la ciudad discontinua, periférica y desagregada, fruto del
desarrollismo de la segunda mitad de este siglo, la situacién de
los espacios publicos es diferente: acerado y masivo crecimiento,
desarticulacion del espacio ptblico en relacion con lo edificado, poblacion
residente con menor grado de identificacion urbana... El acercamiento
al problema de la intervencion en los probables lugares de encuentro,
parte de supuestos diferentes, aunque el objetivo final es el mismo que
en la ciudad consolidada, porque el usuario tiene necesidades y pautas
de comportamiento parecidas.
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Esta ciudad desurbanizada que se extendié a partir de los ntcleos
tradicionales, no priorizé el espacio publico; la plaza no era el foco
generador de un sector ordenado sino la resultante residual de un
conjunto de promociones inmobiliarias o el espacio intermedio en un
nudo de red viaria.

El urbanismo contemporaneo asistencialista que intenta, en las
ultimas décadas, sanear los barrios periféricos de nuestras ciudades,
rescatando estas zonas libres de edificacion, para situar las dotaciones
que no se previeron, se encuentra con espacios indiferenciados, sin
referencias, mas abiertos a la posibilidad creativa, pero, esto lleva, en
la mayoria de los casos, a un mal entendido afan de originalidad, con
lo que no se consiguen espacios publicos de calidad para utilizarlos del
modo mas adecuado.

En estos sectores urbanos periféricos es preferible adoptar una
postura de extremada prudencia y no caer en la tentacién de la propuesta
innovadora que provoca incomprension y extranamiento en la ciudadania,
conllevando a una progresiva decadencia del espacio publico.

Pero, realmente muchos de los espacios de relacion contemporaneos
sonlos “nolugares”, los espacios enlos que es posible el desenvolvimiento
anénimo, espacios que no pueden definirse como espacios de identidad,
ni como espacios relacionales, ni como espacios historicos, etc. La
contemporaneidad es productora de no lugares, son la medida de
la época: las estaciones ferroviarias, los medios de transporte, los
complejos hoteleros, los parques de recreo, los supermercados, etc.

Debemos reflexionar sobre la complejidad de cualquier ambito
0 espacio publico y la dificultad de intervenir en ellos, buscando la
definicién actual del espacio publico, pero fundamentandose en los
logros espaciales histoéricos.

Segun la legislacion urbanistica de aplicacion, los estandares de
espacios libres son los siguientes:

Sistema general de espacios libres:
- Parques urbanos publicos obligatorios: minimo de 5-10 m2/

habitante (poblacién total prevista).

- Parque suburbano o metropolitano: 5-10 m2s/habitante
(recomendable).

- Areas puUblicas de ocio: 5 m2s/habitante (recomendable).

Por lo que estariamos del orden de los 5-15 m2s/habitante.

Sistema local de espacios libres (jardines y areas de juego y recreo):

- Minimo de 18 m2s/vivienda o por cada 100 m2 de edificacién,
representando como minimo el 10 % de la superficie del suelo
ordenado (5-10 m2s/habitante, segin densidad residencial).
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SISTEMA GENERAL DE EQUIPAMIENTOS. Necesidades y dimensionado:

Del analisis a realizar de los equipamientos del municipio, tanto
sistemas generales como sistemas locales, analizando los estandares
conseguidos respecto a los previstos y/o legales, analizamos la
situacion de relativo cumplimiento, segln el documento a realizar y de la
informacién urbanistica.

La prevision del suelo necesario para los nuevos equipamientos,
sistemas generales necesarios, se realizara en los ambitos de crecimiento
previstos, dentro de los ambitos de los sectores de suelo urbanizable,
para su consecucion por la técnica del aprovechamiento medio en
suelo urbanizable, que completen los sistemas generales previstos en
el planeamiento vigente, en relacién a la dotacion para la poblacién
maxima estimada. Los estandares previstos en el planeamiento previo se
mantendran, se completaran o se superaran en el futuro PGOU, fruto del
analisis de la legislacion vigente de aplicacion, o del analisis relativo de
los reglamentos espanoles, europeos o internacionales.

SISTEMAS LOCALES. Necesidades y dimensionado.

Se comprueba si los sistemas locales del municipio son adecuados a

la poblacién a la que sirven, y tienen un nivel de calidad aceptable.
En relacion a los sistemas locales nuevos, aunque es el planeamiento
parcial de los suelos urbanizables de desarrollo y actuaciones en el suelo
urbano no consolidado del PGOU, los que produciran los sistemas locales
nuevos, se deben prever los estandares necesarios, realizados tomando
como referencia la normativa y estudios internacionales y nacionales
y el Anexo del vigente Reglamento de Planeamiento, considerando
Unicamente la parte correspondiente a sistemas locales, paralelamente
a la asignacién de los estandares para los sistemas generales.

Por tanto, y dado, que en los sectores urbanizables residenciales,
se establecera un intervalo importante de viviendas, los estandares
resultantes estaran por encima de los minimos posibles, con el
complemento importante que supone el alto nivel de sistemas generales
previstos.”

Es muy importante la coordinacién de las fases de elaboraciéon del
PGOU con las de un Plan del Movilidad Urbana Sostenible (PMUS). Asi
en el siguiente cuadro se explica la elaboracién del PGOU y el momento
en que se produce la interferencia y correlacion con las propuestas del
PMUS.
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[05] Espacios Libres y Equipamientos. PGOU Linares. Documento Informacicn.
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[06]. “programacion PGOU”: “Interrelacion de las fases de trabajo entre el PGOu de Linares y el PMS de Linares
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Tabla [02]. Patrimonio minero. Elab. propia

D) PLAN ESPECIAL DE PROTECCION DEL MEDIO FiSICO .

El Plan Especial de Proteccion del Medio Fisico de Linares (PEPMF),
elaborado por la empresa Asistencias Técnicas Clave, S.L. por encargo
del Ayuntamiento de Linares y cuya aprobacion definitiva tuvo lugar en
Septiembre del 2002, sienta las bases para la proteccién, catalogacion,
conservacion y mejora de los espacios naturales, del paisaje y del medio
fisico rural, del patrimonio histérico artistico, del medio urbano y de sus
vias de comunicacion. Con esta determinaciéon Juridica, su objetivo es
la Ordenacién del suelo No Urbanizable del municipio, desarrollando las
determinaciones y criterios de ordenacién contenidos en el Plan General
de Ordenacion Urbana de Linares, asi como las del Plan Especial de
Proteccién del Medio Fisico y Catalogo de Espacios y Bienes Protegidos
de Jaén y el Plan de Ordenacién del Territorio de Andalucia. Abordar
también el estudio de las urbanizaciones ilegales existentes en el
Suelo No Urbanizable, analizando las propuestas de constitucion de
Entidad Rural acogidas al Convenio para la legalizacion de aquellas
urbanizaciones y proponiendo la ordenacién de las que definitivamente
merezcan dicha consideracion.

Elobjeto de este plan es doble, porunlado, establecerlos mecanismos
destinados a la legalizacion de las Urbanizaciones situadas en el Suelo
No Urbanizable, de forma que manteniendo esta clasificacion de Suelo,
se incorporen al concepto definido por el Plan General como Entidades
Rurales, y por otro definir areas dentro del Suelo No Urbanizable que
hayan de ser objeto de especial proteccion por sus valores ambientales,
culturales, patrimoniales, arqueolégicos, etc., dictando normas
especificas de proteccion.

En primer lugar se realiza un diagnéstico del suelo no urbanizable
de Linares, profundizando en la problematica asociada a las Entidades
rurales:

Linares tiene un total de 21 asentamientos de caracteristicas
urbanas al margen del planeamiento general. EI volumen total de
parcelas con capacidad de absorber edificaciones supera las 600,
sobre estas edificaciones se genera una actividad econémica que hay
que tener en cuenta para nuestro estudio de movilidad. Se pueden
diferenciar cuatro areas con un distintivo comdn que son las grandes
carencias infraestructurales. Sobre estas areas hay un considerable
flujo de vehiculos pues las personas que viven en estos asentamientos
se desplazan a diario a Linares, principalmente por motivos de trabajo o
simplemente para comprar.

Los asentamientos se unifican en cuatro areas:

i) En el Area de la Carretera de Guarromén, se encuentran unas 200
parcelas, su localizacion esta bastante alejada del ndcleo de Linares.

i) El Area del Camino de Vitelino, comprende las Urbanizaciones
Alameda, Arenal Blanco - Hierbabuena, Las Encinas, Llanos de la Encina
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y San lIgnacio, las dos ultimas algo separada de las anteriores. Su
localizacion, al igual que en el caso anterior, precisa de actuaciones
autéonomas.

iii) La tercera se localiza a lo largo de la Carretera de Linares a Banos
de la Encina, se compone de un total de 184 parcelas y se sitlGa muy
alejada del suelo urbano.

iv) EI Area del Camino de Ubeda, la forman las Carihuelas, los
Almendros, los Alamos, Linarejos y el Rocio.

Patrimonio histérico-artistico:

Linares cuenta con un rico y variado Patrimonio Artistico tanto en el
pueblo como en sus alrededores, contando con ocho Bienes de Interés
Cultural declarados, de los cuales cuatro se encuentran en suelo no
urbano: El Castillo de Tobaruela, La Torre de Santa Eufemia, La Torre del
Castro de la Magdalena y el yacimiento arqueolégico de Castulo.

El Castillo de Tobaruela esta conectado al pueblo por la A-302.

La Torre de Santa Eufemia se encuentra en el extremo sur del conjunto
arqueolégico de Castulo, a 8 kildmetros de Linares por la carretera que
conduce a Torreblascopedro, el castillo actualmente es visitable y tiene
aparcamiento propio.

Patrimonio minero:

Este patrimonio, definitorio de la historia y del paisaje en Linares,
aln no dispone de un estatus propio de proteccién, sin embargo desde
la Consejeria de Cultura se ha iniciado ya el proceso, para lo cual se ha
elaborado en siguiente inventario: Tabla [02].
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Valores rurales:

Entre los valores rurales, ambientales, paisajisticos y productivos, se

han reconocido los siguientes elementos:

Por su interés productivo:

1. Los acuiferos y duelos de los valles aluviales que, a pesar de
su escasa significacién espacial y su riesgo de inundacién
asociado, constituyen los espacios agricolas mas productivos
y los principales ambitos de modernizacién de las estructuras
agrarias.

2. EIl olivar que conforma un territorio valioso por su interesante
equilibrio entre las funciones paisajisticas y productivas.

Por su interés medioambiental:

Aunque los espacios naturales propiamente dichos son escasos
debido a que el territorio ha sido, en mayor o menor medida, manejado
por el hombre para obtener beneficios, con distintos resultados en
términos de rentabilidad econdémica y ecolégica, se reconocen ciertos
espacios forestales, o de vocacion forestal, que aglutinan los principales
valores ambientales, bidticos y ecolégicos. Destacamos:

- Enclaves de la dehesa de Vadollano y Valdeinfierno, en el

noroeste del municipio, y de Canada Incosa, al oeste.

Por su interés paisajistico:

Atendiendo ala homogeneidady continuidad de los rasgos del paisaje,
pueden distinguirse tres grandes unidades: la dehesa, el campo (Loma
y Escalon) y los valles fluviales (Guadiel, Dos Hermanas y Guadalimar),
a los que se superpone una cuarta integrada por los enclaves urbanos.
Linares configura la principal referencia urbana en el municipio y se
ubica a caballo entre las unidades del Escaléon y la Loma. Su encaje
en su entorno urbano aparece plagado de deficiencias entre las que
deberan abordarse:

- Bordes urbanos integrados por traseras, edificaciones de baja

calidad e instalaciones industriales.

- Superposicion incoherente de usos: solares, edificaciones,

cultivos...

- Descuidada imagen visual de accesos al nlcleo.

- Falta de encaje de la circunvalacién y sus nudos.

Entre la normativa sectorial de este plan especial se recogen varios
elementos infraestructurales, como la red de vias pecuarias y la red de
carreteras, sin embargo los caminos de acceso al rico patrimonio: BICs,
yacimientos arqueolégicos o enclaves mineros, quedan sin proteccién,
siendo modificados o absorbidos por las propiedades a las que dan
acceso.
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E) “PROYECTO DE CONSULTORIA Y ASISTENCIA TECNICA PARA
LA ELABORACION DE LOS MAPAS ESTRATEGICOS DE RUIDO
Y DELIMITACION DE AREAS DE SENSIBILIDAD ACUSTICA EN EL
CASCO URBANO Y ACCESOS DE LINARES” (MERASAL). Excmo.
Ayuntamiento de Linares. Ingenieria Audiovisual Andaluza de
Telecomunicacién, S.L. (Advantel). 2007.

Debido al importante desarrollo urbanistico y econdmico que ha
experimentado la ciudad, por una parte, y a los cambios legislativos
surgidos en los UGltimos tiempos en materia de Proteccién Contra la
Contaminacion Acustica, por otra, el municipio de Linares decidié realizar
el Mapa Estratégico de Ruido de la Ciudad acogiéndose al Programa
de Sostenibilidad Ambiental de la Consejeria de Medioambiente de la
Junta de Andalucia, (“Orden de 30 de Mayo de 2005, por la que se
establecen las bases reguladoras para la concesion de subvenciones a
Ayuntamientos para la financiacion de gastos derivados de la aplicacion
del Programa de Sostenibilidad Ambiental Ciudad 21, y se convocan
ayudas para el ano 2005").

El Promotor fue la Seccién de Medio Ambiente del Departamento de
Urbanismo del Excmo. Ayuntamiento de Linares que encargé el estudio
aclstico del area metropolitana de Linares a la empresa Avandtel. La
zona de interés del estudio acustico del area urbana de Linares abarca
todo el casco urbano y accesos al municipio. Se estudiaron o simularon
los principales focos sonoros como son el trafico rodado, las actividades
comerciales y de ocio, y las actividades industriales. El ambito temporal
del estudio se limita al ano 2006-2007 y el resultado fueron una serie
de mapas del municipio mostrando en color los intervalos de los valores
de los principales indicadores de ruido en la ciudad.

En relacion con este proyecto, es fundamental tener en cuenta la
delimitacion de areas de sensibilidad aclstica generadas -con base en
Reglamento de Proteccion contra la Contaminacion Aclstica Decreto
326/2003, de 25/11, de la Junta de Andalucia, BOJA nim. 243, 18 de
diciembre 2003, correccién de errores en BOJA 28/6/2004-. Lo que da
lugar a la zonificacion recogida en la Tabla [03].

La evaluacion o el aprovechamiento estratégico que de momento se
ha hecho del mapa de ruido, queda bien reflejado en el apartado “3.4.”
(sobre Calidad Ambiental) de este Plan de movilidad, donde se incluye
lo siguiente:

- Detalle del mapa de ruido diurno del centro urbano de la ciudad de
Linares (Lday); en el que se muestran las vias que superan los 75 dBA y
las que estan entre 70-75 dB.

- Detalle del mapa de conflicto diurno del centro urbano de la ciudad de
Linares (Lday); el que se muestran las vias que superan en mas de 15
dBA el valor limite correspondiente a su area de sensibilidad aclstica y

las que lo superan entre 12 y 15 dBA.
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Mapa de ruido diurno del nacleo urbano de la ciudad de Linares (Lday);
en el que se muestran las vias que superan los 75 dBA y las que estan
entre 70-75 dB.

Mapa de ruido nocturno del nucleo urbano de la ciudad de Linares
(Lnight); en el que se muestran las vias que estan entre 60-65 dBA y las
que estan entre 65-70 dBA.

Mapa de conflicto nocturno del ndcleo urbano de la ciudad de Linares
(Lnight); en el que se muestran las vias que superan en mas de 15 dBA el
valor limite correspondiente a su area de sensibilidad acUstica y las que
lo superan entre 12 y 15 dBA.

Estudio de zonas conflictivas por sus elevados niveles sonoros en relacion
con el flujo de trafico y la movilidad.

Estudio de zonas conflictivas por sus elevados niveles sonoros en relaciéon
con su especial sensibil9idad acustica y la movilidad asociadas.

Niveles de conflicto en la poblacion tanto en horario diurno como nocturno
en la ciudad de Linares.

Resumen de los datos de afeccion de poblacién en el municipio de Linares
extraidos a partir de los resultados del Mapa Sonoro de la ciudad 2006-
2007.

F) OTRAS POLITICAS Y PROYECTOS INFLUYENTES:

Tabla [03]. Niveles limite de ruido ambiental en fachadas de edificaciones.

Los principales proyectos urbanos de la ciudad de Linares que afectan al

MERASAL sistema de movilidad urbano son:

El establecimiento del CENTRO COMERCIAL virtual en el centro de
la ciudad.

La consolidacién de la VIA VERDE y del CARRIL BICI como sistemas
de movilidad “dulce” o alternativo, que debe de conectarse con
la malla de espacios libres y sistemas de plazas y jardines de la
ciudad, asi como ser compatible con los ejes urbanos rodados y de
transporte comercial de la ciudad.

EL PROYECTO DE CENTRO COMERCIAL junto a la Antigua Estacion
de Madrid.

NUEVO CAMPO DE FUTBOL en la salida de la Carretera de Bafios
de la Encina de la Variante Norte A-312.

PROYECTO INTERCAMBIADOR (Nueva Estacién de Autobuses)
Avda. Primero de Mayo con Paseo Virgen de Linarejos.

PROYECTO DE PUERTO SECO en la Estacion de tren Linares-Baeza.
Proyectos de nuevos viarios urbanos como el CINTURON SUR, el
CINTURON ESTE y la NUEVA ENTRADA A LA CIUDAD por el Nordeste
hacia la Variante A-312 (camino de San Miguel o camino de San
Luis).

Algunos de éstos proyectos han sido evaluados en esta investigaciéon y las

conclusiones respecto a su incidencia en el Sistema de Movilidad quedan

reflejadas en el Apartado 3.5. “Analisis de proyectos y politicas futuras” del

presente Documento.
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Metodologz’a geneml de elaboracion de la
in‘vestigacio’n

2.1. Programacion de la metodologia

Acciones y criterios

Fases
Fase 1. Informacion y diagnéstico
Fase 2. Participacion ciudadana
Fase 3. Avance de propuestas
Fase 4. Propuesta final

2.2. Informacién de campo
2.3. Participacion publica
2.4. Encuestas y Aforos

Encuestas de movilidad.

Aforos de trafico.
A. Instrumentos automaticos de medida
B. Conteos manuales

2.5. Modelizacion
A. Generacion de viajes
B. Distribucion de viajes
C. Division o reparto modal
D. Asiganacion

2.6. Calidad ambiental







[07] Metodologia PMS. Elab. propia
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2. Metodologia general de elaboracion de la Investigacion

2.1.PROGRAMACION DE LA METODOLOGIA

Accionesy criterios.
En el esquema que mostramos a continuacién se detalla el proceso
metodologico base que sirve para la realizacién del Plan de Movilidad
Sostenible de Linares, un recorrido que se ha utilizado en el presente
estudio para el analisis de la movilidad en el ntcleo y la consolidacion de
los criterios base para la formulacion de las propuestas.

En funcién de esta programaciéon se han llevado a cabo los siguientes
pasos:

1° Reuniones con los técnicos y responsables municipales para

conocer y participar de las directrices del planeamiento urbanistico de
la ciudad.

2° Realizacion de aforos de trafico en puntos estratégicos y horas
diversas, de contabilizacién de flujos peatonales, fotografias oblicuas,
analisis de los datos obtenidos sobre transporte pablico. En este sentido y
en términos de ofertay demanda, una evaluacion cuantitativa y cualitativa
de ambas, cabe senalar los siguientes ambitos de estudio:

A. LUGARES ATRACTORES DE TRAFICO, GENERADORES DE DESPLAZA-
MIENTOS:

- Analisis del viario existente, tipos, cantidades, estado, externalidades
(ruido, calidad del espacio plblico contorno de los ambitos destinados a
la movilidad, calidad del medio ambiente urbano...)

- Andlisis del viario proyectado en el planeamiento vigente. Evolucién
previsible de los parametros anteriores.

- Superficies comerciales

- Poligonos industriales, servicios urbanos generales: hospitales, centros
administrativos, etc.

- Usos especificos: centros deportivos de caracter general, universidad,

institutos de ensenanza media, colegios, etc.

B. TRANSPORTE PUBLICO:

- Redes de transporte puablico.

- Intercambiadores de transportes (existente y posibilidades de nuevos
lugares de intercambio en un modelo integrado de movilidad publico-
privado)

- Las estaciones de tren y de autobus, posicion y relacion con los
distintos modos de transporte. Proyectos futuros.

- Aparcamientos (superficiales y subterraneos), carga y descarga,
paradas de taxis, paradas de autobus, son los lugares donde las
necesidades espaciales del transporte se hacen mas evidente.
Anélisis de la estructura de estacionamientos de vehiculos existentes
y posibilidades de proyecto futuras. Aparcamientos para residentes y

aparcamientos de rotacion.
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C. TRANSPORTE PRIVADO:

- Estructura viaria, rondas de circunvalacion e innovaciones recientes

de la estructura, autovias y variantes, accesos al nlicleo urbano, la
ciudad que esta en relacion a las vias rapidas.

- Rondas urbanas (existentes o posibilidades futuras de implantacion
de vias de caracter intermedio). Prioridad de la movilidad vehicular
a mayor velocidad, compatible con otros modos de movilidad urbana
(bicicletas, autobdus, etc)

- Avenidas (existentes, proyectadas o posibilidades futuras de
implantacion). Biusqueda de soluciones mixtas en donde la movilidad
vehicular fluida sea compatible con una intensa movilidad peatonal
y/o de transporte publico.

D. MOVILIDAD PEATONAL Y OTRAS MOVILIDADES “DULCES”:

- Los ambitos de la peatonalidad, lugares de exclusion o restriccion del
vehiculo privado.

- La relaciéon entre el transporte publico y los ambitos de peatonalidad
especial o total.

- Los ejes de peatonalidad que relacionan distintos ambitos de
peatonalidad especial con otros ambitos similares o con el conjunto
de la ciudad de Linares.

- Las calles de fuerte carga peatonal, comercial y/o turistica, de
espacio publico.

- El espacio puUblico, nodos de espacialidad y estancialidad en la malla
de la movilidad en general y en la red peatonal en particular.

- La red ciclista, existente y posibilidades de ampliacion futuras.

- Recorridos ligados a actividades deportivas y culturales, vias verdes,

etc.

3° Caracteristicas socioecondémicas

A. Poblacién y distribucién por edades y sexos.

B. Variables socioecondémicas (ocupacion, renta, nivel de
motorizacion, etc)

C. Actividad terciaria e industrial, localizaciéon, agrupacion, accesos,
etc. Se han atendido a los siguientes puntos:

- Anélisis del viario existente, tipos, cantidades, estado, externalidades
(ruido, calidad del espacio plblico contorno de los ambitos destinados
a la movilidad, calidad del medio ambiente urbano...).

- Analisis del viario proyectado en el planeamiento vigente. Evolucién
previsible de los parametros anteriores.

- Superficies comerciales.

- Poligonos industriales, servicios urbanos generales: hospitales, centros
administrativos, etc.

- Usos especificos: centros deportivos de caracter general, universidad,
institutos de ensenanza media, colegios, etc.
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4° Anélisis de contaminacién ambiental (CO2, ruidos, molestias al peatén,
congestion circulatoria...) en diversos puntos y tiempos. Formulacién de
criterios para un Plan de Movilidad Sostenible.

Fases.

Lasdistintasfasesenlas que se propuso dividirlos estudios conducentes al
Plan de Movilidad Sostenible de Linares son las expuestas a continuacion:

FASE 1. INFORMACION Y DIAGNOSTICO. COMPRENSION DE LA FORMA
URBANA, DATOS DE CAMPO Y POLITICAS MUNICIPALES.

Recogida de datos obtenidos por los agentes locales, aforos
manuales, encuestas origen, encuestas servicio publico.

Datos socioecondmicos del municipio, datos actuales y evolucion
temporal del mismo.

Datos urbanisticos: desarrollos recientes, planificacién urbanistica,
desarrollos futuros, dotaciones aplicadas.

Evaluacion de antecedentes y otros planeamientos relacionados.
Reuniones con Ayuntamiento - Plan General

Seguridad Vial: Puntos negros o conflictivos.

Diagnoéstico de la Movilidad desde la Calidad Ambiental.

Analisis de la infraestructura viaria existente. Potencialidades y
forma urbana.

Anélisis de la adaptacion existente entre la oferta y la demanda
de movilidad. Conclusiones del Diagnéstico de la situacion actual.

FASE 2. PARTICIPACION CIUDADANA

Articulos en el periddico local - radio - TV.

Pagina web

Sesion publica “Foro de la Movilidad”: reuniones con agentes de
movilidad, administracion local, foro de movilidad, foro Agenda
21.

Comisién de Seguimiento del Plan.

Evaluacion de las propuestas de Avance del Plan General.

FASE 3. AVANCE DE PROPUESTAS DE MOVILIDAD

Creacién de plataforma de impulso (Foro de la Agenda Local
21, Consejerias de Industria, Medio Ambiente y Urbanismo,
Ayuntamiento, Empresasy Comerciantes, Asociaciones de Vecinos,
Partidos Politicos...)

Sobre el sistema viario: jerarquizacion, tipificacion, recualificacion.
Sobre las lineas de transporte publico y la localizacion.

Sobre la movilidad peatonal.

Sobre los aparcamientos.

Sobre la utilizacién de nuevas energias limpias.



- Sobre la reurbanizacién y la seccion adecuada de las calles.
- Sobre la carga y descarga.
- Sobrelared ciclable y la promocién de la movilidad urbana en bici.

FASE 4. PROPUESTA FINAL.

- Propuestas definitivas para un Plan de Movilidad Urbana Sostenible.

- Recomendaciones para el Plan General.

- Escenario para una movilidad sostenible.

- Recomendaciones respecto de las acciones que se deben llevar a
cabo para la formulacién definitiva del plan, su seguimiento y su
puesta en marcha.

Tras la presentacion del Documento Final del Plan de Movilidad seria
de nuevo necesario que tuviera lugar una fase de participacion publica
en la que exponer las conclusiones y propuestas planteadas en él y de
esta forma hacer participe a la poblacion y a los agentes econémicos y
sociales del ndcleo. En las sesiones de exposicion es importante recoger
las opiniones que hagan los asistentes y poder incluir dichas sugerencias
en las fase de seguimiento, y asi ajustar algunas propuestas a las circuns-
tancias particulares que se presenten.

Los Planes de Movilidad Urbana Sostenible son procesos novedosos
en Espana y, como tal, existe un cierto grado de incertidumbre sobre
las reacciones de la poblaciéon frente a las acciones de los PMUS, y las
restricciones que puedan suponer. Por anadidura, existe la necesidad
de conocer sus resultados con precision en el horizonte planteado. Todo
ello hace imprescindible prever instrumentos que permitan realizar un
seguimiento y control de los resultados. Para ello es importante, por un
lado, disponer de un organismo que realice el seguimiento y, por otro, de
un protocolo que permita realizarlo.

En lo que al organismo de control se refiere, que podria denominarse
Comision de Seguimiento, se puede optar porque sea la propia comision
técnica del PMUS o decantarse por una composicion especifica. En
principio, si la experiencia ha sido positiva y sigue siendo suficientemente
representativo, no habria necesidad de cambios sustanciales que no sean
los derivados de la necesidad de renovacion de algunos de sus miembros.

En un principio, las tareas de esta Comision de Seguimiento serian las
siguientes:

- Vigilar el desarrollo general del PMUS y proceder a una revision
del mismo tras los primeros dos anos de ejecucion.

- Realizar informes anuales sobre el desarrollo del PMUS, para
validar las acciones emprendidas y proporcionar las bases que
permitan adaptar el PMUS a lo largo del tiempo.

- Preparar las condiciones técnicas para los pliegos de bases de los
concursos para contratacion de proyectos.
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- Asegurar el mantenimiento de las vias de comunicacién vy
participacion, tanto permanentes como puntuales.

Tanto el establecimiento del Foro de la Movilidad, la pagina web y el

Gis de la movilidad deben planificarse con el seguimiento adecuado para
el mantenimiento de sus funciones.
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2.2. INFORMACION DE CAMPO

Se ha llevado a cabo una labor de acopio de informacion con visitas
programadas a la ciudad de Linares. Las principales informaciones que,
de primera mano, eran necesarias para realizar una evaluaciéon previa
de la situacion existente en la ciudad han sido las siguientes:

- SENTIDOS CIRCULATORIOS. Deteccién de calles de movilidad
restringida, calles peatonales. Niumero de carriles de circulacion
en las vias para cada sentido circulatorio.

- SENALIZACION Y SEMAFORIZACION. Localizacién de los cruces
con semaforos de la ciudad. Identificacién de los pasos de
peatones.

- APARCAMIENTO SUPERFICIAL EN LA VIA PUBLICA. Localizacién
de aparcamientos tanto en linea como en bateria. Situacién de
linea azul. Bolsas de aparcamientos superficiales, conteo de
plazas. Situacion de los ambitos de las calles dedicados a Carga
y Descarga de mercancias y asistencia a bajos comerciales o

supermercados.

- ACCESOS A COCHERAS particulares o necesidad de paso de
vehiculos.

- Confirmaciéon de las PARADAS DE TRANSPORTE PUBLICO,
autobuses urbanos, itinerarios de las diferentes lineas,

localizacion de las paradas. Paradas de taxis.

- UBICACION DE GRANDES CONTENEDORES DE BASURAS. Reciclaje.

- LOCALIZACION DE LOS USOS EN PLANTA BAJA. Tipologias
comerciales.

- MOBILIARIO URBANO Y ARBOLADO. Quioscos, cabinas telefénicas,
bancos, etc.

Este trabajo, unido a la informacién facilitada por el Ayuntamiento
de Linares y las empresas concesionarias de distintos servicios urbanos
relacionados con la movilidad han permitido elaborar las Hojas de
Trabajo de Campo, presentadas en los Anexos de esta monografia.
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2.3. PARTICIPACION PUBLICA

Si en la elaboracién de cualquier plan o programa, la participacion de
los afectados o interesados es siempre conveniente, en la redaccion de
un Plan de Movilidad Sostenible debe considerarse imprescindible.

El cambio desde las actuales formas de movilidad urbana, dominadas
por el uso creciente del automoévil como medio de transporte, hacia otras
mas sostenibles, en las que el protagonismo resida en los medios no
motorizados y en el transporte publico, no es Gnicamente un problema
técnico, un problema de encontrar las soluciones adecuadas para
conseguir unos fines. Podria incluso decirse que la elaboraciéon de la
parte técnica del plan, es decir de los analisis y valoraciones técnicas,
el disefo de las acciones, su programacion y evaluacion econdémica,
es la parte probablemente mas facil del proceso. La experiencia
acumulada en paises como Francia, con los “plans de deplacements
urbains” (planes de desplazamientos urbanos) e Inglaterra, con los
“local transport plans” (planes locales de transporte), por no citar sino
los mas préximos, que cuentan con una importante bibliografia, entre
la que se incluyen algunas guias y recomendaciones para su redaccion,
constituye un arsenal considerable que, junto a los “transportation
demand management methods” (métodos de gestion de la demanda
de transporte) norteamericanos, permiten disponer de una importante
base metodolégica y técnica y de un catalogo de soluciones y medidas
suficientes para cubrir las necesidades de cualquier plan municipal de
movilidad.

La dificultad para la redaccion y puesta en practica de estos planes
de forma viable no estara, por tanto, en el diseno de las medidas y
técnicas necesarias. El problema vendra mas bien de que para la
modificacion de las pautas de movilidad no es suficiente con modificar
la oferta de infraestructuras en favor de los no motorizados o el
transporte publico, tal y como concluyen varios estudios de la Comision
Europea, es necesario convencer a la ciudadania de que estos medios
de transporte son mejores ambiental y socialmente, mostrarles los altos
costes colectivos e individuales de los automoéviles, estos UGltimos mal
percibidos por sus propietarios, y conseguir que cambien sus formas
habituales de desplazarse optando por ellos. Incluso en el caso de
que sea necesario recurrir a medidas restrictivas o coercitivas, debe
quedar claro que ese convencimiento es esencial, dado que se trata de
modificar ciertos habitos de vida en las personas.

En definitiva, para lograr cambiar las formas actuales de movilidad es
necesario realizar un importante esfuerzo de informacion y promocion,
gue expligue a la ciudadania las insostenibles consecuencias del
modelo actual de movilidad y la necesidad de orientarlo hacia medios
de transporte menos consumidores de suelo y de recursos.



Por tanto, todo plan de movilidad deberia contar con el maximo
apoyo social, apoyo cuya consecucion, a base de informacion, reflexion
y debate, exige la participacion de la ciudadania y de sus asociaciones
a lo largo de la elaboracion del plan y no Gnicamente para validarlo una
vez confeccionado. Si se quiere conseguir un plan eficaz, un plan viable,
es preciso que la poblacion lo sienta suyo, lo que exige haber participado
en su elaboracion, algo que sbélo se consigue si la participacion se
extiende a todas las fases de su realizacion, desde la identificacion
de los problemas, hasta la eleccién de las medidas, pasando por la
discusién de los escenarios y alternativas.

En definitiva, ademas de un proyecto técnico, la elaboracién de un Plan
de Movilidad Sostenible debe constituirse en un proceso de reflexion y
debate social sobre la movilidad, sobre sus consecuencias ambientales,
econdmicas y sociales, y sobre las soluciones mas adecuadas a las
caracteristicas del lugar.

En principio podrian distinguirse tres tipos de sujetos de la
participacion:

e La ciudadania tomada individualmente.

e Las asociaciones y organizaciones ciudadanas sobre diversos
aspectos de la vida social relacionados en mayor o menor medida
con la movilidad.

e Las entidades e instituciones municipales o supramunicipales
interesadas o afectadas por el plan, denominados agentes
institucionales.

Naturalmente, el tipo de participacion de cada uno de estos sujetos
debe ser acorde con sus caracteristicas y, en principio, cada una de
ellas deberia adoptar formas especificas.

Para conseguir una participacion capaz de garantizar unos contenidos
adaptados al lugary el apoyo social necesario para llevarlos a la practica
es necesario, por un lado, disponer mecanismos adecuados para
asegurar una participacion constante y continua a lo largo de todo el
proceso de elaboracion del plany, por otro, disenar formas especificas
de participacién en determinados momentos de su elaboracion, en los
qgue la participacion publica pueda resultar mas pertinente.

Como formas de participacién continuas y permanentes a lo largo de
la elaboracion del plan, podrian distinguirse dos:

e La participacién de la poblacion o sus asociaciones y
representantes, asi como las entidades e instituciones
involucradas (los sujetos de la participacion) en la conduccion
del proceso de elaboracién del plan, es decir, en el grupo o
grupos de trabajo o comisiones que se formen para dirigirla,
en las que debe ya asegurarse una sustancial participacion
de representantes sociales, que complemente la vision del
ayuntamiento y los técnicos, y asesoren sobre ritmos, etapas,
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momentos de participacion especifica, etc. Esta participacion
puede prolongarse, mas alla del proceso de elaboracion del plan,
para extenderse a lo largo de sus anos de realizacién, mediante
la colaboracion en el 6rgano de seguimiento y control del plan.

La participacién de todos los sujetos en cualquier momento
del proceso, a través de mecanismos puestos en marcha para
encauzar de forma permanente las demandas de informacién o
la recepcion de sugerencias y alternativas, como encuestas o
entrevistas, que sirvan para enriquecer la elaboraciéon del Plan.

[08] Jornada de participacion publica. Eiab. propia

[09] Jornada de participacion publica. Elab. propia
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2.4. ENCUESTASYAFOROS

Encuestas de movilidad.

La encuesta de movilidad realizada para el municipio de Linares se lleva
a cabo utilizando una doble via o fuente de datos: mediante entrevistas
telefénicas aleatorias se recoge la informacién procedente de un grupo
de poblacion muy determinada y mediante encuestas domiciliarias y a
pie de calle se completa la informacién anterior.

Serealiza la encuesta telefonica, de forma individual, evitando sesgos
en la muestra a través del control de los rangos de edad del conjunto
encuestado a través de la respectiva piramide de poblacion, de tal forma
gue se garantice la suficiente representatividad de la muestra en cada
rango. La expansion posterior se realiza, precisamente, por los rangos
predefinidos de edad y sexo. Este procedimiento ha sido recientemente
utilizado con éxito por importantes consultoras para investigar la
movilidad en multitud de ambitos, urbanos y metropolitanos.

La encuesta telefonica tiene las siguientes caracteristicas:

- Ambito y zonificacién:
La encuesta se ha realizado en cada uno de los 7 nucleos del
municipio, centrandose, por volumen de poblacién, en los 8
distritos censales en los que se dividen los nlcleos de Linares
y Estacion Linares-Baeza. Estos distritos se subdividen a su
vez en secciones, en total 38, cuyas poblaciones respectivas se
reflejan en la figura [10].

- Seleccion de la muestra:
Lamuestrase seleccionaaleatoriamente a partirde lainformacion
recogida en la guia telefénica y recoge la movilidad personal en
un dia laborable, si bien se pregunta adicionalmente por las
caracteristicas basicas del hogar de la persona entrevistada:
nimero de miembros y sus edades, la motorizacién familiar,
propiedad y uso de aparcamiento, etc. Para controlar los sesgos
que se pueden producir debido a las personas que no disponen
de teléfono fijo -y que se manifiestan, basicamente en la poca
representatividad de determinados estratos de edades- la
muestra se estratifica en los siguientes ocho intervalos:

- Menos de 10 anos
- De 10 a 15 anos
- De 15 a 20 anos
- De 20 a 25 anos
- De 25 a 35 anos
- De 35 a50 anos
- De 50 a 65 anos
- Mas de 65 anos
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Para poder expandir la muestra con garantias suficientes de
fiabilidad es necesario controlar que la muestra en cada estrato
considerado tenga una representatividad suficiente; para ello,
la encuesta telefonica se plantea mediante dos oleadas de
ejecucion. En la primera se encuesta a la persona que responde;
en la segunda, se buscan perfiles de edad determinados, para
ajustar lo suficientemente la muestra a la piramide real de
poblacién.

Tamano de la muestra:

Para determinar el tamano de la muestra de vehiculos/usuarios
a encuestar, se propone el empleo de la siguiente expresion.

* n, eselnimero de vehiculos a encuestar.

e p, eslaproporcion de viajes con un destino determinado.

e ¢, es un nivel aceptable de error.

e z,es una variable normal standard para el nivel de confianza
requerido.

e N, es el tamano de la poblacion, es decir, el flujo observado
de viajeros en la estacion de aforo.

Es facil deducir que para valores de N, z y e conocidos o0
previamente especificados, el valor p = 0,5 produce el valor
mayor o mas conservador de n.

Teniendo en cuenta la poblacion existente en cada ndcleo, distrito
y seccién, asi como la determinacion de un error maximo del
10%, con un intervalo de confianza del 95%, da como resultado
la realizacion de 600 encuestas repartidas espacialmente con la
distribucion expresada en la figura [11].
Contenido de la Encuesta:

El contenido de la encuesta se recoge en el cuestionario incluido
en las siguientes paginas. En un primer blogue de preguntas
se recogen las caracteristicas del encuestado y de su vivienda:
sexo, edad, actividad, miembros de la familia, vehiculos y
aparcamientos en la vivienda, mientras que en un segundo
bloque se incluyen las preguntas con las caracteristicas de su
movilidad personal a lo largo del dia anterior al de la encuesta:
viajes, origen/destino y etapas de cada uno, motivo del viaje,
modo(s) de transporte utilizado y razones de uso del mismo.
Realizacion de la Encuesta:

La codificacion y grabacién posterior a los trabajos de
campo y encuestas telefénicas realizadas se lleva a cabo
simultaneamente, mediante estadillo informatico, por lo que se



hace posible extraer resultados parciales en cualquier etapa del
proceso de la encuesta.

La seleccion de los hogares (teléfonos) se realizé de forma
aleatoria en cada una de las secciones, realizando las entrevistas
por teléfono mediante un plan de cuotas de sexo y edad, de la
piramide poblacional del municipio. La encuesta telefénica se ha
completado mediante una encuesta domiciliaria y a pie de calle.

2. Metodologia general de elaboracion de la Investigacion

[10] Distritos y secciones censales y su poblacién correspondiente seglin explotacion del Censo de poblacion y viviendas 2001. Elab. propia
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[14] Distribucién del muestreo seglin secciones censales. Elab. propia
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Metodologia de elaboracién de aforos

La medicién de la intensidad de flujos de desplazamiento es la
cuantificaciéon de los flujos de vehiculos o personas que se producen en
diversos puntos o zonas del ambito de estudio, identificando su nimero
mediante diversas técnicas e instrumentos de conteo:

A. INSTRUMENTOS AUTOMATICOS DE MEDIDA

Registran los desplazamientosalolargo de ciertos periodos de tiempo,
en los lugares en los que se instalan. Se emplean basicamente para
medir la intensidad circulatoria, proporcionando su distribucion horaria
y la distincion entre vehiculos ligeros y pesados. Otros instrumentos
automaticos que pueden asociarse con los anteriores permiten conocer
ademas la velocidad media de circulacion.

Los servicios de Carreteras del Estado y de la Comunidad Auténoma
Andaluza elaboran anualmente mapas de intensidades de trafico, en los
que constan las alcanzadas en cada tramo, al igual que en numerosas
grandes ciudades, donde se realiza un seguimiento continuo del trafico
que proporciona datos sobre la evolucion de la demanda, la congestion,
etc. La obtencion de esta informacidn exige la disposicion de estaciones
permanentes o temporales de aforo en numerosos puntos, lo que no
esta al alcance de la mayoria de los municipios.

Los datos recogidos en estos mapas, en relacion a los principales
accesos a la ciudad, son los siguientes:

a. La variante norte (A-312):

Esta variante ha sido ejecutada por la Consejeria de Obras Plblicas
y Transportes (inaugurada en diciembre de 2006) por lo que aln no
existen datos de trafico fiables sobre la misma. Esta llamada a ser, y ya
funciona como tal, el eje principal desde el que se acceda a Linares, por
lo que nos centraremos en el estudio de los accesos a Linares desde
dicho eje principal. Para ello tomaremos como trafico de dichos accesos
la Intensidad Media Diaria (IMD). Dichos accesos son los siguientes:

1. Poligono de Los Jarales. Esta siendo objeto de remodelacion por
el Ayuntamiento de Linares, lo que conlleva la ejecucién de dos
vias de servicio, una a cada lado y la entrada y salida mediante
sendas glorietas. IMD= 12888 vehiculos.

% vehiculos pesados= 16,7%
% crecimiento= 15,5%

2. JV-6030 (carretera de Banos)
IMD=1247 vehiculos
%vehiculos pesados= 8,0%
%crecimiento= 0,0%
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3. A-303 (carretera de Guarroman)
IMD = 2147 vehiculos
% vehiculos pesados= 6,6%
% crecimiento=-0,5%

4. A-312 (carretera de Arquillos)
IMD = 3048 vehiculos
% vehiculos pesados= 5,8%
% crecimiento= 6,9%

b. Camino de San Miguel:

Prolongacion natural del Paseo Virgen de Linarejos, se plantea en
la actualidad la conversion de dicho camino en un acceso propiamente
dicho a Linares desde la carretera A-312 por parte del Ayuntamiento
de Linares y la Consejeria de Obras Publicas y Transportes. Esto lo
convertiria en una de las entradas de mayor importancia para el acceso
al centro comercial.

1. N-322 (Carretera de Ubeda): Este eje, que une Bailén con
Albacete, es uno de los mayores puntos de acceso a Linares y se
convertira pronto en autovia. Pertenece al Ministerio de Fomento,
que debe sacar a licitacion proximamente el tramo de Linares-
Ibros. La Intensidad Media Diaria (IMD) es la siguiente:

IMD = 9541 vehiculos
% vehiculos pesados= 15,3%
% crecimiento= 4,8%

2. A-302 (Carretera de Jabalquinto): Pertenece a la Consejeria de
Obras Plblicas y Transportes. No es una de las entradas de mayor
importancia para el acceso al centro comercial. La intensidad
Media Diaria (IMD) es la siguiente:

IMD = 3066 vehiculos
% vehiculos pesados= 6,6%
% crecimiento=-2,5%

La medicién de intensidades es el Gnico medio que proporciona
informacion empirica sobre los canales o calles por los que discurren
los desplazamientos, tanto rodados, como peatonales y su analisis
resulta imprescindible para evaluar la utilizacion concreta de la oferta
de infraestructuras. Asi mismo, es muy Gtil para conocer su distribucién
temporal.

B. CONTEOS MANUALES O AFOROS

Los conteos manualessonaquellosenlos que unoovarios observadores
anotan el paso de vehiculos o peatones por una determinada seccién en
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un periodo de tiempo previamente determinado.

La medicion de flujos, al proporcionar datos Gnicamente sobre el punto
en el que se coloca la instalacion o los observadores son de utilidad sobre
todo para el estudio de puntos o areas concretas y, fundamentalmente,
para los automoviles, que permiten su registro mediante instrumentos
automaticos. A subrayar que, en estos conteos, incluso en los realizados
mediante observacion directa, no puede recabarse informacion
fiable sobre el nimero de personas, lo que constituye una limitacion
importante, que solo puede superarse mediante procedimientos de
encuesta, con detencion de los vehiculos.

Las técnicas concretas mas comunes para recoger la informacion de
intensidades, son:

- Trafico rodado: Aforos en secciones de via, con los que
normalmente se completa la informacién de que disponga el
Ayuntamiento para caracterizar las vias principales de la trama
urbanaydelascarreterasdeacceso, distinguiendo entre vehiculos
ligeros y pesados.Aforos direccionales en intersecciones,
cuya utilidad es proporcionar datos del funcionamiento de las
intersecciones clave, que tienden a ser los puntos débiles de
la red, y que posteriormente sean susceptibles de modificacion
para intervenir sobre el sistema. Igualmente se distinguira entre
vehiculos ligeros y pesados.

- Aforos peatonales en secciones de via, normalmente de interés
en vias del centro urbano con altas intensidades peatonales, en

los principales ejes que acceden radialmente al centro, en vias
de conexion entre polos de atraccion y produccion importantes o
en vias en las que se hayan detectado insuficiencias de la oferta,
las aceras.

- Los datos de intensidad de las lineas de transporte publico
quedan, en parte, registrados en la venta de billetes o en los
contadores automaticos existentes en los vehiculos o en el paso
a los andenes, pero puede ser necesario complementarios con
aforos de “sube y baja” en paradas y estaciones para disponer
de una visién mas precisa de las intensidades de cada tramo de
linea.
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Puntos de Aforo de Trafico rodado en el ndcleo de Linares:

Ademas de las Intensidades Medias Diarias de las vias o ejes
interurbanos de titularidad estatal y autonémica que se han citado
en el apartado anterior, se tomaron mediciones o aforos manuales en
nueve puntos estratégicos que dieron lugar a la caracterizacién de una
veintena de calles, y cuya situacion se muestra en el plano adjunto.

El Aforo 1 se realiza entre la Avenida de Andaluciay carretera de Bailén
hacia Aurea Galindo, en la Plaza del Minero, con este aforo pretendemos
tener datos tanto en hora punta como en valle de la entrada y salida de
vehiculos por la N-322.

Para tener un dato representativo de los vehiculos que llegan a
Linares por la Carretera de Jabalquinto se decidié hacer el Aforo 2 en
la interseccion entre la Calle Jaén y la Avenida de San Cristébal. La
Carretera de Jabalquinto comunica Linares con la N-322, por lo que es
un punto estratégico de entrada y salida de vehiculos al municipio.

El Aforo 3 se realiza en las calles Alfonso X el Sabio y Jaime | el
Conquistador en una interseccion de cinco calles. Con él se pretende
controlar el nimero de vehiculos que circulan tanto en direcciéon a la
Carretera Valencia-Cordoba como los que se desplazan hacia Parque
Oriente, Los Girasoles y San Gonzalo.
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El Aforo 4 se realiza en la Plaza Ramén y Cajal junto a la confluencia
entre la Calle Bafios y Canovas del Castillo, con él tenemos un dato
fiable del nimero de vehiculos que circulan en la zona centro de Linares.

El Aforo 5 se realiza en la interseccion de las calles Julio Burell y
Ubeda, de esta manera sabemos los vehiculos que acceden desde
la Avenida de Espafna y desde las urbanizaciones Pablo Iglesias, Los
Almendros y El Alamo.

El Aforo 6 se realiza en la Plaza del Pisar, y en él se aforan la Calle
Maria Auxiliadora y la Calle de La Cruz. Con este aforo pretendemos
tener idea del nimero real de vehiculos que entran por el norte del
nicleo urbano de Linares, es decir, por las Avenidas de Pozo Ancho y
Arrayanes.
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Se consideré que la interseccion de la Calle Isaac Peral con San
Marcos seria un buen lugar para hacer el Aforo 7 porque de esta forma
se aforan datos sobre el niUmero de vehiculos que circulan también por
el Paseo de Linarejos y por la Avenida Primero de Mayo.

El Aforo 8 se realiza en la interseccién de la Calle Tetuan y la Calle
Andrés Segovia, en la Calle Tetuan se contabiliza el nGmero de vehiculos
en ambas direcciones, esta interseccion esta considerada como uno de
los puntos negros por su elevado nimero de siniestros.

El Aforo 9 se realiza en la Avenida de San Cristébal donde se localizan
varios Institutos, un colegio, un gran centro comercial y una residencia
sanitaria y es complementario a los Aforos 1y 2.

En cada uno de estos puntos se hicieron mediciones en hora punta
(manana y tarde) y en hora valle (mafiana y tarde) segin se muestra
en los estadillos reflejados en los anexos de esta publicacion, y
se expandieron los resultados para un dia laborable completo. Las
intensidades resultantes se muestran en el plano 16.03, que ha tratado
de interpretarlos graficamente.
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2.5.MODELIZACION

En el proceso de Modelizaciéon del transporte urbano se distinguen las
siguientes fases:

- Inventarios.

- Andlisis de las condiciones existentes y calibraciéon de las

herramientas de representacion.

- Proyeccion al futuro de las variables significativas

- Analisis de sistemas de transporte futuros.

- Monitoreo, seguimiento y revision del plan.

En este proceso es necesario conocer los cuatro pasos del modelo:
- Generacién de viajes

- Distribucién de viajes

- Divisién o reparto modal

- Asignacién

A. GENERACION DE VIAJES.

La generacion de viajes se define como el proceso mediante el cual
se cuantifican los viajes realizados por las personas que residen o
desarrollan actividad en una determinada area urbana o por vehiculos
relacionados con dicha area. El viaje se define como el movimiento en
un sentido desde un punto de origen a un punto de destino, llamados
estos puntos ‘extremos del viaje’.

Los vollimenes de viajes generados son en general muy dificiles de
determinar. La informacion que caracteriza a las zonas puede ser mas
facil y eficientemente proyectada que los mismos extremos de viaje y
constituyen lo que se denomina variables explicativas. Estas variables
se refieren a:

- El uso del suelo, incluyendo la ubicacion e intensidad de uso.

- Las caracteristicas socioecondmicas de la poblacion del area.

- Tipo, disponibilidad y calidad de las facilidades de transporte

disponibles en el area.

Los modelos de generacion de viajes estan formados por relaciones
funcionales entre los viajes generados y las variables explicativas. Estas
relaciones funcionales se utilizan en el proceso de planeamiento del
transporte con el objeto de obtener informacion cuantitativa sobre la
demanda de transporte, de modo que conociendo el valor de las variables
explicativas en un horizonte futuro se pueda estimar aceptablemente la
demanda futura de viajes.

Los viajes pueden ser caracterizados por dos atributos: propésito y
horario. El prop6sito de viaje estda compuesto por dos elementos:
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- Base: lugar en que comienza o termina un viaje, distinguiendo
entre basados en el hogar y no basados en el hogar
- Motivo, considerandose los siguientes: trabajo, compras, estudio

y otros motivos.

El atributo que falta es el horario en que se realiza el viaje. Se
consideran viajes en hora punta (matutino y vespertino) y viajes diarios

(total en el dia sin considerar la hora en que se realizan). Es mas comun
tomar como dato los viajes diarios, pues a partir de éstos y mediante
factores horarios se pueden calcular los volimenes en cualquier hora del
dia.
La generacion de viajes puede dividirse en dos pasos:
- Determinacién del namero de viajes originados en cada zona
(producciones)
- Determinacién del nimero de viajes destinados a cada zona
(atracciones)

En las zonas que son principalmente residenciales las producciones
seran mayores que las atracciones, mientras que en las zonas que
son mayoritariamente comerciales, industriales o educacionales las
atracciones seran mayores que las producciones.

Variables que explican la generacién de viajes:
1. Uso del suelo. Distinguiendo tres atributos que influyen en la

generacion de viajes:

- tipo (residencial, comercial, industrial, educacional y de
esparcimiento)

- intensidad, entendida como nivel de actividad que caracteriza
a una zona. Esta se expresa en términos de cantidad o
densidad de viviendas o de empleos

- ubicacién de las actividades, refiriéndose a la distribucion
espacial de los usos del suelo y de las actividades dentro del
area en estudio.

2. Caracteristicas socioeconémicas. Se refieren a hogares y son
las siguientes: ingreso familiar, tamano del hogar, posesién de
automoévil, tipo de vivienda y actividad de los integrantes del hogar.

3. Sistema de transporte. El tipo, disponibilidad y calidad de las
facilidades de transporte disponibles en el area determina la
accesibilidad y con ella el nimero de viajes realizados.

Métodos de generacidn de viajes:

Se utilizan los siguientes métodos:

- Método de la tasa de generacion, basado en la relacién que se
observa entre la generaciéon de viajes y la informacién obtenida
de los cambios de uso del suelo.



- Método del factor de crecimiento, utilizado en la actualizacion y
proyeccion de viajes estimados de estudios anteriores.

- Método de regresion lineal multiple, procedimiento estadistico
en el que se establece una relacién lineal entre una variable
dependiente y varias variables independientes o explicativas.

- Método de Clasificacion Cruzada o Analisis de Categorias.
Mediante este método se calculan las producciones a través
de la estratificacion de n variables independientes en dos o
mas grupos, creando una matriz n-dimensional conteniendo
los valores de la variable dependiente. Una vez calculadas las
producciones se utiliza el método de regresion lineal simple o
multiple para calcular las atracciones.

B. DISTRIBUCION DE VIAJES.

La distribucion de viajes se define como el proceso mediante el cual
se determinan las zonas de origen y destino, en este caso las secciones
de cada distrito censal, de los viajes generados.

La etapa de distribucién de viajes recibe como entrada las cantidades
de viajes producidos y atraidos por zona, calculadas en la etapa anterior
de generacion.

El resultado de la etapa de distribucién de viajes es la produccion de
las denominadas matrices de origen y destino de viajes. Dichas matrices
contienen en sus celdas la cantidad de viajes por unidad de tiempo entre
las zonas del area de estudio. Existiran tantas matrices como propédsitos
de viaje se hayan definido y por lo tanto el proceso de distribucién debe
ser realizado para cada uno de ellos.

Los procedimientos matematicos de distribucion de viajes se
clasifican en dos grupos: analogos o métodos de factor de crecimiento
y modelos sintéticos.

1. Meétodos de factor de crecimiento:

Estos métodos se limitan a la actualizacion o proyeccion de una matriz
de origen y destino existente o matriz base. Presentan las siguientes
desventajas:

- La estimacion de los viajes interzonales no intervienen las

caracteristicas de la red

- Las celdas vacias en la matriz base seguiran vacias en el

futuro.

- No se tiene en cuenta los cambios en los usos del suelo

Como ventaja senalar que son sencillos y faciles de programar y
aplicar. Estan indicados para el corto plazo y cuando se espera poco
crecimiento.

Los métodos mas aplicados de distribucion basados en el factor de
crecimiento son:
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- Factor uniforme, consistente en aplicar un factor de crecimiento
Gnico para todos los movimientos interzonales del area, lo que
equivale a suponer que todas las zonas del area evolucionan de
la misma manera.

- Factor promedio, en el que se consideran factores de crecimiento
por zona.

- Método de Fratar, que consiste en ajustar secuencialmente las
columnas y las filas de la matriz hasta alcanzar el equilibrio. En
este método se especifica un factor de crecimiento para cada
zona de origen y para cada zona de destino.

2. Métodos sintéticos:

Los modelos de distribucidn sintéticos se basan en la estimacion de
los intercambios de viajes interzonales en funcién de las producciones y
atracciones de las zonas y en la separacion espacial entre las mismas.
La separacion espacial se mide en tiempo de viaje, distancia o costo
sobre la red de transporte.

Los modelos sintéticos mas utilizados son: Modelo gravitatorio,
Modelo de oportunidad y Programacién lineal. El mas extendido es el
modelo gravitatorio.

El Modelo gravitatorio de distribucion de viaje se origind en la
ecuacion de la ley de gravitacion universal de Newton, que puede
aplicarse al transporte, suponiendo que la fuerza de atraccién son los
viajes interzonales, las masas estan representadas por las producciones
y atracciones de las zonas y la distancia por la separaciéon espacial entre
las mismas (distancia, tiempo, coste...).

C. DISTRIBUCION O REPARTO MODAL.

La divisién modal se define como la determinacién de la proporcion en
que los usuarios seleccionan el modo de transporte para la realizacion
de sus viajes.

Los factores que influyen en la division modal son:

- Caracteristicas del usuario: disponibilidad de automovil,

estructura del hogar e ingresos.

- Caracteristicas del viaje: propésito, longitud y horario del viaje.

- Caracteristicas del sistema de trasporte: comodidad y

conveniencia, confiabilidad y regularidad, accesibilidad y
seguridad.

Se distinguen dos grupos de modelos de division modal: modelos de
extremos de viajes y modelos de intercambio de viajes.
e Modelos de extremos de viajes
Se aplican inmediatamente después de la etapa de generacién a
modo de retener las caracteristicas de las personas que realizan
los viajes, aunque no consideran las caracteristicas del viaje.
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e Modelos de intercambios de viajes
En este tipo de modelos la divisién modal se realiza después de
la distribucion. Tienen la ventaja de que se pueden considerar las
caracteristicas del viaje, aunque se pierden las caracteristicas
del usuario, dado que en las matrices post-distribucién los viajes
son agregados sin distinguir.

En este grupo se encuentran:

- Modelos de distribucion y division modal. En este tipo de
modelos se realizan simultdaneamente la distribucion y la
divisién modal.

- Modelo QRS I, en el que la divisiéon modal se realiza para
cada par Origen-Destino y para cada propésito.

D. ASIGNACION.

Para la asignacion de las matrices O/D a las redes de transporte
publico y transporte privado es necesario normalmente el empleo de
herramientas informaticas ad hoc, en las que se introducen los grafos que
representan las redes de transporte y las matrices de viajes obtenidas
en etapas anteriores de analisis, simulando de forma esquematica el
funcionamiento del sistema.

Existen numerosos algoritmos de asignacién de viajes a la red que
debera elegir un modelador experto con el fin de alcanzar el grado de
ajuste adecuado.

Los resultados de la asignacién en transporte plblico y en transporte
privado son contrastadas con las observaciones realizadas en los
trabajos de campo, siguiendo un proceso de reajuste iterativo hasta que
los modelos de asignaciéon consigan una aproximacion suficiente a la
realidad actual, o calibrado del modelo.

Disponer de un modelo de transporte contribuira a la deteccion de
problemasy puntos criticos y sobre todo a la evaluacion de las diferentes
medidas propuestas para paliarlos, pero constituye una inversion de
recursos considerable. Ademas la utilizacion y el calibrado de modelos
matematicos es una tarea compleja que requerira la participacion de
expertos.
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2.6. CALIDAD AMBIENTAL

En el contexto de la movilidad, la calidad ambiental puede ayudar a definir
unos estandares minimos que potencien y garanticen la coexistencia de
los flujos deseables y que minimicen las externalidades negativas de los
flujos no deseables (o de las asociadas también a flujos deseables). Al
hablarde calidad ambiental, no nos referimos en exclusivaa componentes
naturales, el verde urbano, el ruido o la movilidad peatonal como
modo menos contaminante. Sino que se pretenden buscar soluciones
integradas que mejoren el ambiente urbano desde una metodologia que
combine todos los factores a conjugar, para compatibilizar de la mejor
forma posible demandas de movilidad y calidad ambiental.

El método fundamental para lograr el anterior objetivo pasa por definir
diferentes grados de calidad ambiental en funcion de la tipologia de la
seccion viaria, cuyo analisis propositivo dibuje los siguientes disenos,
de momento planteados:

e Vias parque.

e Vias de coexistencia.

e Vias calmadas.

e Vias peatonales.

e Vias multifuncionales.

* etc.

Este dibujo pasa por elaborar un diagnéstico previo que:

a. Por un lado, clasifique el viario, respecto al ruido, la dotacion
peatonal de la seccidn, la continuidad de itinerarios, u otros de
los factores considerados; con lo que obtendriamos situaciones
como las que siguen:

- Vias criticas.
- Vias vulnerables.
- Vias permeables.
- Itinerarios-Continuidades-Rupturas.
- ete.
b. Y por el otro, zonifique, en base al analisis integrado de:
- Accesibilidad peatonal.
- Accesibilidad al transporte publico.
- Areas ambientales.
- Areas de sensibilidad acUstica.
- ete.

El siguiente cuadro muestra los indicadores fundamentales de los
gue el estudio se ha servido para la evaluacion de la calidad ambiental
de las calles del nlcleo (accesibilidad, contaminacion, vegetacion,
distribucién y transporte puablico).
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[22] Indicadores contemplados para el estudio de la Calidad Ambiental en la via
Elab. propia
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[23] Plano de caminos. Elab. propia

3.1. ANALISIS TERRITORIAL Y SOCIOECONOMICO
DEL MUNICIPIO

Linares en el contexto territorial

El municipio de Linares, situado al noroeste de la provincia de Jaén, en-
tre el sector oriental de Sierra Morena y la parte alta de la Depresion del
Guadalquivir, cuenta con una poblacién en 2007 de 61262 habitantes y
una extension de 197,92 km?, adquiriendo por tanto una alta densidad
media de casi 310 habitantes por km2. Los rios Guadalimar y Guadiel,
ambos afluentes del Guadalquivir, marcan respectivamente el [imite con
los municipios de Vilches, Ibros y Torreblascopedro al sureste, y con
Guarroman y Bailén al oeste.

A su localizacion estratégica, en el centro de gravedad de un conjun-
to de poblaciones de la importancia de Jaen, Bailen, Ubeda, Baezay La
Carolina, se une la importancia de las vias de comunicacion que enlazan
Andalucia con la Meseta y el Levante: Carretera Nacional IV, carretera
de Cordoba-Valencia y la linea de ferrocarril Madrid-Andalucia, con una
significativa parada en la estacion Linares-Baeza.

Rodeada de Parques naturales: Sierra Magina, Sierra de Cazorla, Se-
gura y las Villas, Sierra de Andujar, y de parajes protegidos del Alto Gua-
dalquivir, constituye también un idéneo punto de partida para diversas
rutas turisticas, renacentistas y arqueolégicas.

En este sentido el Municipio Linarense cuenta con una densa red de
caminos, orientados hacia su pasado minero, en el norte, y funcional-
mente ligados a la agricultura en el sur.

Asi mismo el municipio se ve atravesado por una red de vias pecua-
rias entre las que destacan la Cafiada real de Guadiel, de 25 kilémetros
de recorrido en direccion SO-NE y de 75,22 metros de anchura, la Cana-
da Real de Guadalimar de idénticas caracteristicas y El Cordel de Ceja
de La Tobaruela de 5 km de recorrido dentro del municipio, 37,61 m de
anchura y direccién N-S, ademas de ocho veredas y una colada que se
reflejan en el plano 06.02.

Variables socio-econémicas

La necesidad de desplazarse de la poblacién tiene su origen en la sepa-
racion geografica de las personas y las actividades, es decir, en el hecho
de que, a medida que aumenta la cantidad de personas que viven en un
lugar y sus necesidades se hacen mas complejas, es imposible disponer
en un entorno préximo a la residencia todos los elementos necesarios
para satisfacerlas. Esta disposicién geografica condiciona los rasgos es-
paciales de la demanda de desplazamientos.

Asi mismo las actividades del transporte y la logistica, ambas en la
base del sistema econdmico actual, producen también una importante
cantidad de desplazamientos que afectan tanto a carreteras y travesias
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urbanas como al viario urbano e incluso al local, dado que en la distribu-
cion de mercancias en el ndcleo se han de incluir, no sélo el transporte
por vehiculos pesados y furgonetas para abastecimiento a los comer-
cios, sino los viajes realizados para transportar dichas mercancias a los
hogares, destino final de buena parte de las mismas.

Si bien la distribucion espacial de las actividades y servicios urba-
nos es el principal factor de generacion y disposicién geografica de la
demanda, otras variables influyen en la capacidad de la poblacién por
acceder a los distintos medios de transporte urbano y los indices de
movilidad. El nivel de renta, la edad o la condicion fisica, entre otras,
son caracteristicas que condicionan, a veces totalmente, la capacidad
de las personas para acceder o utilizar los distintos medios de transpor-
te disponibles, la marcha a pie o en bicicleta, el transporte publico o el
vehiculo privado.

El PMUS de la ciudad de Linares debe ahondar en el conocimiento
y evaluacion de estos factores que intervienen en la generacion y ca-
racterizacion de las necesidades de desplazamiento y en la capacidad
de la poblacién (econémica, administrativa, fisica, etc.) para utilizar los
distintos medios de transporte.

Como sabemos, la generacion de la demanda de desplazamientos
en un municipio dado es funcion de las caracteristicas de la poblacién
y sus actividades, que definen cuantitativa y cualitativamente a los po-
tenciales usuarios, y de su localizacion en el territorio, que define los
origenes y destinos potenciales de los desplazamientos.

En lo referente a su papel en la movilidad, suelen distinguirse dos
tipos de generadores de movilidad, los denominados productores, nor-
malmente las areas de residencia de la poblacion, los hogares, y los de-
nominados atractores, las actividades relacionadas con el empleo, los
equipamientos, los servicios y el ocio, que satisfacen esas necesidades
de movilidad de los residentes.

Los factores socioecondémicos con incidencia en la demanda de des-
plazamientos son aquellos que la definen cuantitativa y cualitativamente,
es decir, los que caracterizan a sus individuos y actividades. Sintética-
mente serian:

» SOCIO-DEMOGRAFICOS, o factores determinantes de la produccion
de desplazamientos:

- La cantidad de poblacién y de hogares. Su nimero define cuan-
titativamente la demanda potencial y es un dato importante para
decidir el tipo de plan adecuado a cada municipio.

- La estructura por sexo y edad, que muestra la importancia rela-
tiva de cada grupo de edad y sexo, con necesidades de movilidad
diferentes: ninos, jovenes, adultos, ancianos. Estas caracteristi-
cas condicionan la capacidad de utilizacion de algunos medios de
transporte, como el automévil, vedado a los menores, ancianos
sin capacidad para manejarlo o mujeres que no pueden disponer
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de él, y que por tanto para viajes largos son lo que se denomina
una clientela cautiva del transporte publico. Las encuestas reali-
zadas deben seguir un plan de cuotas de sexo y edad acorde con
la piramide de poblacion.

- La tasa, sectores y tipo de actividad de la poblacién, son datos
clave para, comparados con los empleos disponibles conocer el
mayor o menor nivel de autonomia o dependencia del exterior en
lo referente al empleo y las consecuencias que ello tiene en la
movilidad.

Del analisis de los datos reflejados en el Sistema de Informacion
Municipal del Instituto de Estadistica de Andalucia, la renta neta media
declarada en el ano 2003 en Linares es de 13.668€, muy por encima de
la media provincial, de 11.735€.

Otros Indicadores econdmicos del municipio de Linares son: (fuente
IEA)

*Renta familiar disponible por habitante 2002 (euros): entre 8300

y 9300

*Variacién de la renta familiar disponible por habitante 2003: entre

el 16% y el 21%

e Establecimientos con actividad econémica 2004: 2644

e Poblacién activa 2001: 22.022 habitantes

eTasa de paro 2001: 23,2%

Linares se distingue por tener en el sector servicios y la industria
sus sectores mas competitivos y sobre los que rota la economia local.
Las importantes industrias en el sector agropecuario y de automoéviles
a la que se suma la de material rodante ferroviario con la fabrica de
CAF Santana, y el bien surtido comercio de Linares asi lo posibilitan.
Estos dos sectores han sustituido a la mineria, ahora desmantelada,
gue durante la primera mitad del siglo pasado contribuyé al desarrollo
de la ciudad.

A pesar de ello, el término municipal de Linares cuenta igualmente con
explotaciones agricolas que contribuyen de manera relevante a su eco-
nomia.

- El nivel de renta e indices de motorizacion, incluido el porcentaje

de hogares sin automovil, en la medida que condicionan la capa-

cidad de las personas para acceder a la utilizacién de determina-
dos medios de transporte, en particular, al automovil privado. En el

municipio de Linares estan censados (dato de 2006) unos 34697

vehiculos lo que para una poblacion de 61262 hab. supone un ratio

de 56.64veh./100hab. La distribucién por tipologias es la siguiente:

¢ PRODUCTIVOS, o factores determinantes de la atracciéon de des-
plazamientos.
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[24] Distribucion de los hogares por sectores censales. Explotacion del censo de poblacion y viviendas 2001. Elab. propia



- Relativos al empleo, cuya cantidad, sector y clase de actividad
constituye la referencia para, comparada con la poblacion activa, eva-
luar la dependencia del exterior en el empleo. La clasificacion de las em-
presas o entidades por nimero de empleos puede ofrecer una vision de
la mayor o menor concentracion de los generadores de viajes al trabajo.

- Relativos al movimiento de mercancias, en los que resulta clave
el conocimiento/inventario de las actividades potencialmente genera-
doras del mismo (puerto, estaciones, poligonos de transporte y bases
logisticas, industrias, almacenes, vertederos, etc.).

- Relativos a los equipamientos y servicios publicos, que explican,
también, la atraccion de desplazamientos. Nos referimos a equipamien-
tos escolares, sanitarios, deportivos, culturales y otros, asi como el co-
mercio, el terciario y los parques, cuya capacidad y, en consecuencia,
grado de cobertura de la demanda municipal influye en la necesidad
de desplazamientos intermunicipales. En Linares se contabilizaron, me-
diante inventario exhaustivo, 41 centros educativos y 47 equipamientos
entre sanitarios , deportivos, culturales y otros.

Como dato cualitativo de los aspectos mencionados, su localizacion
espacial es, como ya se ha argumentado, el de mayor incidencia en la
generacion de necesidades de movilidad. Por ello, resulta imprescindi-
ble tratar de conocer la disposicién espacial de la poblacion, las activi-
dades y los servicios como ilustracion de la distribucién espacial de la
demanda. (Ver planos 12, 13y 14).

Sin embargo con los medios y técnicas actuales, no resulta operativo
mapificar individualizadamente todos los datos de poblacién, activida-
des y servicios. Por ello debe procederse a una cierta agregacion de los
datos, agrupandolos en unidades o zonas, considerando aquellas areas
urbanas que por el tipo de poblacion o de actividades que contienen
ofrezcan unas caracteristicas homogéneas desde el punto de vista de
la movilidad.

Para ello un instrumento sumamente util es la confeccion de un Pla-
no de zonificacién o de generadores de movilidad, en el que se sintetiza
la informacion agrupada sobre las caracteristicas de la poblacion y de
las actividades en las diversas areas en que pueda descomponerse el
municipio.

Los criterios seleccionados para la zonificacion, que servira también
de base a la estimacion de la demanda, son los siguientes:

e Delimitar zonas homogéneas en relacion a la movilidad, es de-
cir, en lo relativo a las caracteristicas de la poblacion y los usos del
suelo.

e Hacer coincidir, en lo posible, la delimitaciéon de las zonas con
los Iimites de secciones o distritos censales, es decir, de unidades te-
rritoriales para las que puedan existir datos estadisticos agregados.

e Basarse en otras zonificaciones previas, que puedan servir de
base, como las contenidas en el estudio previo de accesibilidad o en
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las del planeamiento urbanistico

e Considerar el trazado de la red viaria principal como elementos
de borde y conexion de las zonas.

e En general la morfologia urbanistica y territorial que configura
unidades fisicas, puede ser una referencia basica para la zonifica-
cion.

Por tanto debe entenderse que este plano de zonificacion no es Uni-
camente informacion cartografica, sino que esta constituido por dos
conjuntos de datos: por un lado, referencias espaciales, la division del
plano del municipio en zonas homogéneas en relacion a la movilidad;
por otro, datos alfanuméricos, la caracterizacién de cada zona por una
serie de datos, los datos de poblacién, actividades, nivel de renta y mo-
torizacion, etc. Se trata, en definitiva, de lo que actualmente se denomi-
na un “sistema de informacién geografica”, es decir, una base de datos
georreferenciada o datos vinculados a elementos de un plano.

Asi pues el Plano de Generadores resulta una herramienta muy Util
para una primera caracterizacion de la demanda de movilidad e incluso,
en municipios de pequeno tamano o sin gran complejidad, puede llegar
a ser, junto con algunos datos de flujos y si se tiene la experiencia nece-
saria, la forma basica de este tipo de analisis.

Debe subrayarse que la distribucién espacial de la poblacién, las
actividades y los servicios constituye la raiz de la demanda de despla-
zamientos y su explicacién mas inmediata. En sus caracteristicas, en
su mayor o menor dispersion, en su densidad, en lo segregado de la
disposicion de los usos y los tipos residenciales, etc., radican las pecu-
liaridades de la demanda, influyendo en la mayor o menor longitud de
los desplazamientos recurrentes, asi como en la mayor o menor concen-
tracion de los mismos e, incluso, en los medios de transporte que mejor
pueden resolver esta demanda.

Tabla [04] Parque de vehiculos. Elab. propia
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3.2. ANALISIS DEL SISTEMA DE MOVILIDAD

Este tipo de analisis se ha abordado tradicionalmente en los estudios
de transporte, descomponiéndolo en sus dos principales componentes:
la oferta y la demanda.

Se entiende por OFERTA el conjunto de las infraestructuras y servi-
cios destinados a facilitar la movilidad de las personas y las mercancias,
es decir, la red viaria, las redes peatonales y ciclistas, en su caso, las
redes y servicios de transporte publico, etc.

Por su parte, se entiende por DEMANDA a los usuarios de los dis-
tintos medios de transporte, es decir, en principio, a toda la poblacién,
con sus caracteristicas intrinsecas (socio-econémicas, culturales, etc.),
espaciales (distribuciéon en el territorio) y de movilidad (formas de des-
plazamiento en el momento del estudio).

El estudio del sistema de movilidad en el municipio de Linares se
aborda, analizando cada uno de estos conjuntos por separado, evaluan-
do sus magnitudes, caracteristicas y cualidades, y analizando el grado
de adecuacion de una a otra, de la oferta a la demanda. Pero también
analizando desde un punto de vista cualitativo las infraestructuras de
movilidad de que dispone la ciudad de Linares, esto es:

- Su sistema viario, calles principales, componentes de la estructura de
calles, tanto existentes como futuras. Posibilidades formales que ayuden a
un funcionamiento optimizado.

- Su sistema de espacio plblico, como canal en el que se direccionan los
flujos peatonales. Unido a los espacios, la ubicacién, tamano y relacién de
los equipamientos publicos de la ciudad, asi como la consideracion de su
patrimonio edificado, lo que permite una visualizacién de su “red cultural”,
como oferta espacial de las movilidades peatonales.

- La cualificacion de sus accesos, sus puntos de destino, edificacionesy ti-
pologias de borde y formalizacion de la urbanizacién de cada uno de ellos.
Es necesario también enmarcar éstas direcciones en un contexto territorial
doble, por un lado comprendido como una “red local de asentamientos”
cuyo centro es Linares, y por otro como un sistema de ciudades del que

Linares forma parte.

Los analisis en términos de oferta y demanda requieren de una impor-
tante recogida de informacion empirica, directa, que siente las bases de
un conocimiento lo mas veraz y afinado posible de la situaciéon actual del
municipio.

Dado lo costoso de las recogidas de informacién directa, previamen-
te a iniciarlas, es imprescindible recabar de la municipalidad, institu-
ciones, entidades relacionados con la movilidad local e incluso de los
propios ciudadanos, toda la documentacién y la experiencia posible que
pueda ser de utilidad.

Estudios de trafico y movilidad, planeamiento vigente tanto territo-
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rial (planes territoriales parciales) como municipal, proyectos, estudios
socioloégicos y ambientales, cartografia actualizada del municipio, etc.,
son documentos que en este caso se consultaron antes de proceder a la
recogida de informacién especifica.

Pero no es sélo una cuestion de eficacia y de documentacion, sino
que ademas y consecuentemente con la intencién de elaborar un plan,
es un proceso social de reflexion y de toma de decisiones en materia de
movilidad, una puesta en comun del conocimiento de la visién que los
ciudadanos tienen del sistema de movilidad de su municipio, lo que, sin
duda, sera un punto de partida muy util para el equipo técnico.

Por ello, previamente a entrar en el analisis de la oferta y la deman-
da, de las tomas de datos y la aplicaciéon de herramientas técnicas, se
estima necesario realizar una primera aproximacion a la realidad de la
movilidad en Linares aprovechando el conocimiento y la visiéon de los
que la conocen, o la sufren, de forma directa, una primera tarea que se
denominé Prediagnéstico.

El término municipal y el nicleo urbano

Linares es una de las mas importantes ciudades medias andaluzas, con
algo mas de 62000 habitantes, de forma estrellada, y aunque posee un
casco central compacto, es de crecimiento extensivo (tiene 1,5 km de
diametro) y posee media decena de desarrollos lineales a lo largo de las
carreteras que la enlazan al territorio y a ciudades préximas, alargan-
do los recorridos intraurbanos hasta alcanzar las dimensiones de una
capital; entre el Arroyo de los Bahos, al final del Poligono Industrial los
Jarales y el Parque Empresarial Santana, hoy vias de 5 kms de recorrido
urbano, lo mismo ocurre entre Ignacio Villalonga al norte y El Sol al sur,
sin vacios intermedios. Por destacar otro rasgo importante de su es-
tructura urbana, cabe referirse a la segregacion fisica de sus barriadas
norte (la Zarzuela, Belén, los Arrayanes..) mediando entre ellas y el cen-
tro un espacio fisico, el del arroyo Periquito Melchor, en el que el Plan
General puede encontrar sin duda, una ocasion estratégica inmejorable
para fortalecer el centro historico de manera que se incorpore al centro
de la ciudad media importante que hoy es Linares.

Es clave reconocer estos rasgos estructurales (partes segregadas y/o
lejanos del centro, formas estrelladas, papel y posibilidades de los espa-
cios libres, estructura de los usos del suelo, la situacion de la industria
o las barriadas humildes en sus extremos mas distantes, etc.) para que
una propuesta de organizacion de la movilidad suponga una politica efi-
caz orientada hacia un buen orden urbano. Un plan de movilidad no de-
beria orientarse en cambio para ser un instrumento cuya sectorialidad
0 especializacion le impida entrar en contacto con otras variables de la
ordenacion del nlicleo urbano de Linares, sino mas bien como resultado
de las relaciones entre los usos del suelo, la organizacion social del es-
pacio y la dinamica del crecimiento y transformacién de la ciudad. [25]



[25] Partes estructurantes de la ciudad. Elab. propia

A. TOPOGRAFIA. La ciudad de Linares se encuentra al borde de la depre-
sién causada por el Rio Guadalimar. En tal cornisa, las condiciones mas o
menos llanas de la ciudad tienen su limite al crecer de manera estrellada,
en continuidad con los accesos radiales, todos ellos en pendiente. El con-
traste entre forma urbana y topografia puede verse de manera muy explici-
ta en el Plano 09. En él se observa como la situacion del Poligono de Los
Jarales viene dominada por la horizontalidad en la direccion del eje, sin
embargo existe una fuerte diferencia de cota entre un borde y otro de la
calle central. La orientacion de la Avda. Andalucia es mas légica, cortando
mas o menos perpendicular la curva de nivel para acercarse al centro his-
torico situado, como no podia ser de otra manera, protegido de los vientos
del norte, asentado en el contacto entre cornisa y vega.

Los principales accesos a la ciudad se han colocado de una manera
muy natural en el punto bajo o vaguada entre dos monticulos, siendo mas
artificial la comunicacion con la Estacion de Linares-Baeza, o que provoca
una fuerte pendiente, al mismo tiempo que una de las vistas mas impre-
sionantes del entorno de la ciudad que se abre como un balcén al valle
del rio.

El aumento de la pendiente de los barrios del norte y la situacion al otro
lado del arroyo Periquito Melchor, se hace evidente en el plano. Aqui se ob-
serva como las circunstancias topograficas y de posicion marcan las carac-
teristicas de los lugares de la ciudad, asi la problematica de estos barrios,
su sensacion de lejania respecto a la propia ciudad son palpables, y son
motivo de reflexion por parte de esta investigacion, a la hora de formular
politicas de movilidad que favorezcan superar este handicap geografico.

B. ASENTAMIENTOS Y ACCESOS. Esta constituido por un lado por la
ciudad de Linares, que asume las funciones principales tanto residen-
ciales, como industriales, comerciales o de ocio, asi como los servicios
asistenciales y urbano o de equipamientos, y por otro por los pequenos
nlcleos residenciales de Linarejos, La Cruz, Llanos del Arenal y San
Roque.

Estos otros asentamientos se encuentran ligados a las vias de comu-
nicacion radiales del nicleo principal, de tal manera que, por ejemplo La
Cruzy San Roque se encuentran en la carretera A-303, al norte de la ciu-
dad, en una direcciéon que tiene a 9 kms a la poblacién de Guarroman, y
tiene su salida de Linares por las calles: Avda. de los Granados y Avda.
de Pozo Ancho. Vinculada a esta salida se encuentran las Barriadas de
Ignacio Villalonga, de Arrayanes, y mas cerca del centro de la ciudad la
Barriada de la Fuente del Pisar.

Llanos del Arenal, por su parte, se encuentra en la direccion de La
Carolina Fernandina (13 kms) en la carretera JV-6035. Este eje entra
en la ciudad como la A-312 y se transforma en la Avenida Primero de
Mayo, llegando a una posiciéon importante en conexién con la Glorieta
de América y el Paseo Virgen de Linarejos. La Avenida Primero de Mayo
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se encuentra entre el Parque Santana Motor y la Urbanizacién Puerta de
Castro y Barriada de Santa Ana. La A-312 en su cruce con la Variante
Norte, se desdobla para comunicar la ciudad con la estacion de Vadolla-
no situada a 3 Kms.

El asentamiento de Linarejos que dista 1,5 kms de la ciudad, donde
se sitla la Estacion Linares Baeza, da lugar en su salida del nucleo, a la
Avenida de Espana, que se transforma en la N-3222. La Avenida de Espana
se abre paso comunicando y dando acceso a las Barriadas de La Paz, An-
daluza y la Barriada del Sol.

Asi mismo la ciudad genera en su perifieria inmediata urbanizaciones
exclusivamente residenciales como son El Alamo, Los Almedros y Las Ro-
zuelas.

Tanto la Urb. de EI Alamo, mas cerca de Linares, como la de Los Al-
mendros, se encuentran enlazadas a través del Camino de la Fuente del
Alamo a la calle constituida junto con el Ferrocarril desmantelado Linares-
Almeria, o Calle Ubeda. Este eje importante de la ciudad es el centro de
las Barriadas de San Gonzalo, Poligono Industrial de Santa Rosa, o las
Urbanizaciones de Parque de Oriente o Urb. Olimpo.

El dnico de los accesos no residencial es el acceso Oeste de la ciudad,
que conecta la A-322 y la A-44 (Autovia de Sierra Nevada a 5,6 Kms), a tra-
vés de la Variante Norte con la N-322, eje principal del Poligono Industrial
de Los Jarales y al sur la Barriada de la Vega de Santa Maria. En su entrada
directa a la ciudad, comunicada con la direccion hacia Bailén, se conforma
la Avda. Andalucia, eje que, como se comprobara mas adelante, constituye
una linea muy importante, sino la mas, de comunicacién y enlace con el
centro histérico de la ciudad, que transcurre tangente por su limite norte.

La cualificacion y el sentido que han de tomar los distintos accesos
de la ciudad de Linares constituyen elementos clave en la formulacion de
propuestas de mejora de la movilidad. De esta manera los movimientos
internos de la ciudad se ponen en relacion con las comunicaciones terri-
toriales que una ciudad como Linares presenta, de manera tan enfatica.
Véase plano 13 [26 - 30].

C. EL NUCLEO URBANO. BARRIADAS. CENTRO HISTORICO. El analisis
de la ciudad de Linares se ha llevado a cabo a través de la elaboracién
de los planos de Alturas de la Edificacion y Tipologias Edificatorias. Si
ha estos les anadimos los analisis acerca de la ubicacion de los Centros
Educativos, los Equipamientos generales de la ciudad y la ubicacién del
comercio o los aparcamientos, reflejados en distintas cartografias ela-
boradas, podemos tener una percepcion suficientemente completa de la
evolucién, la dinamica, la jerarquizacion de la ciudad de Linares.

Su centro histérico se encuentra claramente delimitado y su viario
de borde sigue representando un papel importante en la movilidad de la
ciudad, destaca en el limite sur la Calle Huerta de las Eras que junto con
Calle Numancia constituyen uno de los viarios mas transitados.
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[29] Acceso Noroeste por Carretera de
Los Banos (J-6030). Elab. propia

[26] Ronda Norte A-312. Eiab. propia [27] Acceso Nordeste A-312 a Arquillos y via verde. Elab. propia [28] Paseo de la, Virgen de LlnareJog. [30] Acceso Norte por Carreterfa Arrayane;
Nuevo Acceso a la Variante Norte. Elab. propia o de Guarroman. Elab. propia
[29]
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[31] Topografia. Elab. propia

[32] Tipologias edificatorias. Elab. propia

También el limite este se encuentra conformado a través de un viario
estructurante de la ciudad, aunque de menor entidad, que se forma con
la suma de las Calle Canovas del Castillo y Antonia Lépez Arista. No obs-
tante, su uso es muy intenso debido a la peatonalizacién y restriccion de
trafico del eje “Pasaje Comerio-Corredera de San Marcos”.

El limite norte del centro histérico se encuentra configurado con la
plaza y aparcamiento del Ayuntamiento. El centro, aunque con permisi-
vidad de paso de vehiculos, mantiene actualmente un caracter funda-
mentalmente peatonal, si bien, como se ha descrito, sufre importantes
fricciones de trafico en sus contactos con la ciudad “extramuros”.

Es importante analizar también las circunstancias especificas de los
grandes barrios (Barriada de la Florida, Barriada de San José, Barriada
Miranda, Barriada de La Paz, Barriada Belén, Barriada La Zarzuela, etc)
gue constituyen el borde del centro historico o el cuerpo de la ciudad
del XIX o extensiones del siglo XX. Asi se contemplaran las posibilidades
de los futuros crecimientos proyectados. Sus centros, sus ambitos de
entrada y salida, sus principales espacios publicos, sus espacios desti-
nados a aparcamientos, etc., todo ello objeto de estudio para proponer
medidas locales de mejora de la movilidad. La sumatoria de estas con-
diciones locales proporciona ademas los datos suficientes para poder
evaluar problemas y potencialidades de la estructura viaria general de
Linares.

D. POLIGONOS INDUSTRIALES Y AREAS ESPECIALIZADAS. Desde el
punto de vista industrial, la ciudad se encuentra polarizada en el senti-
do del Eje Bailén-Vadollano, de tal manera que tanto el Poligono de Los
Jarales como el Parque Empresarial Santana, se encuentran ligados a
éstos accesos Este Oeste. Le corresponde al Plan analizar las circuns-
tancias especificas de ambos tejidos industriales, sus puntos de acce-
sibilidad, su relacién con el transporte publico, el viario afectado por
ser origen y destino de desplazamientos, en definitiva, la influencia en
sistema de movilidad en su conjunto, hecho que sobretodo a través de
la modelizacion se vera reflejado con mayor claridad.

Sera importante tener en cuenta, mas aldn en el caso del Parque
Empresarial Santana, las expectativas de crecimiento o consolidacion,
y la relacion o influencia que puede ejercer la implantacion tanto del
Nuevo Centro Comercial en la Antigua Estacion de Madrid, como el Nue-
vo Intercambiador-Estacion de Autobuses, con la llegada de nuevo del
ferrocarril y el aparcamiento previstos, junto a la Glorieta América.

Asi también, otras areas especializadas presentes o futuras a tener
en cuenta son:
- Nuevo Campo de Futbol en la Salida a Banos de la Encina (J-
6030)
- Hospital de San Agustin / Polideportivo Mariano de la Paz / Cen-
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tro Comercial / Universidad y centros educativos, agrupados to-
dos estos usos en la zona suroeste de la ciudad, con acceso
desde la Avda. San Cristobal.

El viario de la ciudad. Posibilidades, estructura y forma.

A. COMPRENSION Y CLASIFICACION VIARIA.

En el desarrollo de un Plan de Movilidad es necesario llegar a
comprender el sistema de viario tanto desde sus caracteristicas globales
y estructurales, como desde sus caracteristicas locales, analizando
las calles fundamentales que constituyen este sistema. Esto se puede
producir a través de un inventario detallado del viario, y también a través
de cartografiar su estructura y su posible jerarquizacion, sus sentidos
de circulacion, las anchuras de calzada y aceras, y la ubicacion de usos
como aparcamiento en calle y entradas y/o badenes a apartamientos
plblicos o privados. Se recoge informacion de las condiciones de
accesibilidad peatonal y para discapacitados, asi como un inventario de
las intersecciones existentes y su funcionamiento.

Pero ademas de las caracteristicas de las infraestructuras viarias
existentes, es importante conocer el uso que se hace de las mismas,
para lo cual conviene realizar aforos de trafico, que deberian prestar
especial atenciéon a los flujos en hora punta y analizar la composicion
del tréafico, el indice de ocupacion, etc. Desde el punto de vista de la
estructura este Inventario estara basado en dos partes:

e Datos cuantitativos sobre las caracteristicas fisicas del viario.

e Datos cualitativos sobre las caracteristicas funcionales del viario.

Los datos se refieren a caracteristicas cuantitativas y cualitativas de
las calles y espacios urbanos del conjunto del Término Municipal que
interesan a los fines de este trabajo. Los datos se organizaran en forma
de Base de Datos que posteriormente se analizaran. Las caracteristicas
cualitativas que se han de recoger en el inventario son, por ejemplo:
(segln Tipo de Calle, Uso de la Calle y Funcion, si bien existen otras
clasificaciones posibles).

1. Viario Interurbano Metropolitano.

2. Viario Principal Urbano.

3. Viario Distribuidor Secundario.

4. Calle Local.

También se han de tomar datos sobre la funcionalidad del viario,
su adecuacién al uso actual y la deteccion de problemas en relacién
con el trafico rodado: calles con velocidad elevada del trafico, trafico
de camiones, retenciones, etc. En este sentido, en una fase posterior,
se modelizara la red viaria de Linares (analisis del redes: topologia y
conectividad), para con ello poder identificar rutas éptimas (recogida de
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[33] Planeamiento vigente, ndcleo de Linares. Estructura urbana. PGOU Linares. Documento Informacion

58



residuos, itinerarios escolares, transporte publico...), rutas alternativas
por problemas temporales o incidentes en el viario, areas de influencia,
isocronas peatonales, etc, y en general cualquier analisis que contraste
ampliaciones o modificaciones de la propia red.

B.VIARIO PRINCIPAL. INVENTARIO DE CALLES DE TRAFICO. Localizacién
y sentidos.

Se ha llevado a cabo un trabajo exhaustivo de recopilacion de los
sentidos circulatorios en todo el viario de Linares. (Ver Plano 16.01).
En él se pueden observar por un lado los sentidos circulatorios de las
principales calles de Linares, y por otro, se pueden distinguir las calles
de sentido Unico frente a las de doble sentido.

Existen una gran cantidad de calles de sentido Unico en la zona
central de la ciudad, distinguiéndose con claridad una frontera a partir
de la cual las calles son todas de doble sentido. Esta area interior en
el que, seguramente por necesidades circulatorias, se ha llevado a una
extension de la calle de Unico sentido se encuentra limitado por las
siguientes calles:

1. Borde norte. Calles Aurea Galindo- Calle Tetuan

2. Borde sur. Avenida de San Cristébal- Calle Huerta de las Eras-
Calle Numancia-Calle Jaime el Conquistador.

3. Borde Este-Diagonal. Calle Alfonso X El Sabio.

4. Borde Este. Calle de Julio Burell.

5. En el interior del area delimitada por éstas calles lGnicamente
existen dos ejes que se desvian hacia calles de sentidos Unicos
también en el interior del area. Estas son:

Avenida Andalucia.

7. Eje formado por Calle Gumersindo Azcarate con Calle de Isaac

Peral.

No obstante, la jerarquizacion viaria se ha establecido segun el
método de la secciéon urbana expuesto en el punto siguiente. En él se
comprueba como coinciden éstos bordes que delimitan esta primera
area interior intuida, con los grandes ejes estructurantes que definen la
forma urbana de la ciudad en su contexto central.

El Plan ha llevado a cabo, en el capitulo 4, un inventario de los
ejes radiales que surgen de las calles nombradas con anterioridad
hacia el exterior de la ciudad, y se estudiara su seccién, el tipo y la
calidad de su urbanizacion, sus posibilidades de mejora, la ubicacién
de aparcamientos, las posibilidades de ubicacién de usos urbanos
especializados. Estas calles merecen esta atencion especial, ya que, al
contrario de la estructura de movilidad interior, en el que la problematica
estara en buena medida radicada en la distribucion de la demanda de
movilidad por los canales existentes, los ejes “radiales” cuentan con
unas capacidades espaciales muy superiores, con secciones amplias

LABORATORIO DE URBANISMO Y ORDENACION DEL TERRITORIO * UGR

3. Informacion y diagndstico

y bastantes vacios en sus bordes muchos de ellos no resueltos ni
definidos en su totalidad. Estas calles o ejes radiales objeto de revision
y proyecto seran:
1. Carretera de Banos - Calle Andrés Segovia.
Camino de Masegosas - Calle Mazarron
Avda. de Pozo Ancho
Avda. de Arrayanes
Paseo de la Ermita - Ferrocarril - Via verde
Avda. Primera de Mayo
Calle Ubeda
Avda. de Espana

© W N O NWN

. Avda. de los Marqueses de Linares
10. Avda. Juan Diego de Dios
11. Avda. Las Minas - N-322.

C. INVENTARIO DE CALLES PEATONALES. Ambitos de peatonalidad
existentes.

Se ha elaborado un plano de espacio publico en el que vienen
reflejadas las calles peatonales de la ciudad. El ambito del centro
historico existe desde hace anos ya con esta caracteristica limitacion al
paso de vehiculos. No obstante es un tejido que no participa en exceso
de la movilidad general de la ciudad. El resto de ejes peatonales de
la ciudad de Linares tiene que ver con la creacién progresiva de un
“centro comercial abierto” que se esta gestando como resultado de la
union, a través de un Eje Comercial, de los dos centros de comercio mas
importantes en el presente inmediato de la ciudad: El Corte Inglés y el
Nuevo Centro Comercial de la Antigua estacion de Madrid. Las calles
peatonales creadas en este ambito son:

- Calle Puente

- Calle La Virgen

- Calle Serrallo

- Calle Pasaje Comercio
- Calle Joaquin Ruano
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[38] Centro historico. Elab. propia
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La seccién urbana. Las posibilidades de clasificacién del
viario segin el estudio de la forma urbana de Linares.

A. Extracto de la memoria del trabajo de investigacion para la Junta de
Andalucia: “MOVILIDAD Y VIVIENDA EN LOS CENTROS HISTORICOS DE LAS
CIUDADES MEDIAS ANDALUZAS” Juan Luis Rivas Navarro.

e Caracteristicas de la ciudad media andaluza que hacen necesaria la
mirada sobre este elemento urbano:

- Las contraprestaciones de la buena situacion geografica, en muchas
ocasiones motivada precisamente por un deseo de aislamiento y de
dificultad de acceso;

- La pequenez del espacio entre casas, las caracteristicas también
culturales, artisticas, paisajisticas, heredadas de pueblos (romanos,
arabes, castellanos...), que enriquecen y conforman los tejidos urbanos;

- La singularidad diferenciadora de aquél camino que al cruzarse con
otro y ser la via de comunicacion de lugares importantes del territorio,
creo6 una primera fila de casas, albergues, ermitas a su paso, la historia
ha demostrado su valia y la ciudad no ha dejado de servirse de su buena
traza para convertirlo en la columna vertebral de la ciudad;

- La actualidad incesante que aumenta y mejora los desplazamientos,
que hace exigir una mayor efectividad de la red, de los servicios, de la
burocracia, de la calidad de los espacios deambulatorios en la ciudad;

- Los procesos inagotables de publicitacion de los mas reconditos
lugares, que situan a visitantes, a curiosos, admirando y consumiendo
realidad de la ciudad media.

Los pasos dados en esta construccion de la ciudad con la que nos
encontramos, el reconocimiento de este momento de investigacion
como un punto mas de esta narracion discontinua que es la historia de
la ciudad, sitian al investigador en este dialogo con el espacio y sus
cualidades especificas, y a su vez en otro recorrido, este mas lineal, del
planeamiento urbanistico, disciplina que, en su afan de ser metodica,
alisa las irregularidades de la ciudad actual y congela en una sola imagen,
acabada y unitaria a un elemento complejo, multiescalar, formado por
complejidades agrupadas, superpuestas, distanciadas, independientes,
una realidad fragmentaria de lugares y momentos distintos, de
intensidades variables y ordenes encadenados diversos.

El capitulo presente enmarca la investigacion en un elemento
especifico, ajeno a limites administrativos, del que depende en gran
medida la accesibilidad al centro historico de la ciudad media y en
muchos casos su movilidad urbana general. Para explicarlo proponemos
un argumento y dos lecturas: el objeto de estudio [este fragmento de la
ciudad] y el método de estudio [la comparacion y sus tramos].
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e El lugar es especifico:
Desde la optica de la movilidad, esto significa: la accesibilidad a los

centros historicos, el automovil, sus aparcamientos, el transporte publico,
sus paradas, sus estaciones, el trafico lento, el local, el rapido, el medio,
el peaton, el de servicios, el que compra, el que pasea, el que para en un
lugar, las plazas, los edificios publicos...

Desde el estudio de un elemento especifico, situado en un marco global:
la ciudad media andaluza, aqui, la conexién desde este escalon de la
vialidad es equidistante al trafico local y al territorial, aqui, este elemento
viario es también muchas cosas, todas sumadas, es el aglutinador de
gran parte de la identidad del pueblo.

¢Cuales son los problemas y/o cualidades de los centros historicos
[C.H.] de las ciudades medias andaluzas [C.M.A]? ¢ Qué es especifico de
la C.M.A.?

- La densidad elevada: la saturacion residencial.

- La capilaridad: la potencia de la red de pequenas calles.

- La monumentalidad: los lugares y los elementos simbdlicos,
representativos se encuentran en el C.H.

- El nacleo funcional: la concentracion de la vida publica se mantiene
en gran medida en el C.H.

- El relieve dominante: la dificultad del primer asentamiento.

* El obejeto de estudio:

Surge la concentracion [focalizacion] de la mirada hacia esta calle que
se produce cortando y uniendo, vertebrando la C.M.A. desde sus origenes,
que es germen y futuro del C.H. en relacion con la ciudad completa. LA
SECCION URBANA a veces es una Unica calle, a veces es un solo circulo, a
veces es un triangulo, un par de calles... La seccion urbana es un elemento
urbano, secuencia espacial publica, constituida por un eje principal
o sistema de ejes principales y sus transversales. Esta seccion de la
ciudad, este corte, reconoce limites no ortodoxos, desconoce contornos
establecidos de C.H.

Es necesario construir areas entornoa un problemay portanto alrededor
de una oportunidad. El limite es un instrumento operativo parte del proyecto
arquitectonico, saber hasta que punto [suma de puntos: contorno] tiene
que llegar la intervencion [areas que sirven estas transversales, areas
dependientes o fundamentales en estas vias...], es programa del proyecto,
seguramente el programa Uultimo, cuanto mas se sabe de la intervencion
mas cerca se esta de tener seguridad sobre sus limites.

Es importante asi mismo, localizar y crear prioridades en la ciudad,
en cada trabajo, en la C.M.A. el estudio de estas secciones urbanas que
atraviesan los C.H. y concentran la actividad urbana por excelencia,
adquiere en el marco de reflexion mediopolitano, un valor primordial. En el
estudio de la movilidad interior, de accesibilidad con la ciudad y el territorio
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se convierte en prioritario.

e Metodologia:

A través de dos aproximaciones: la mezcla de instrumentos [la
disciplina organizada e hiperaprovechada], y la mezcla de ciudades [la
comparacion critica].

PASOS.

Ambito de la C.M.A. Tamano y posicién. Conclusiones.
Ambito del C.H. Tama#o y posicién. Conclusiones.
Esquema viario vertebrado por esta via central.

La forma precisa de la SECCION URBANA [S.U.]

La modelizacion de la S.U. : Longitud y transversales;
Pendiente. Seccién longitudinal; Bordes. Alzados;
Paso. Secciones transversales.

ok 0N R

6. Parametrizacion de las transversales. [Parametros: forma y
seccion, longitud, pendiente, area residencial servida, usos
fuertes que conecta, potencia conectora futura..].

7. CONCLUSIONES: Comparacion, Cualificacion de tramos,
Propuestas por tramos [nuevos espacios publicos,
aparcamientos, aceras, seccion viaria, nuevos usos, nuevas
transversales...] Verificacion en re-modelos.

A través de un estudio sobre LA CALLE DE LA CIUDAD de cinco C.M.A.
[ciudades medias andaluzas: Santa Fé, Antequera, Motril, Priego de
Cordoba y Guadix] se ofrece un antimétodo que observa con detenimiento
un elemento que define su propio limite, para producir una actitud
segmentada del arquitecto que mira e interviene sobre la totalidad,
encontrando lugares-ciudad, multiescalares y multitemporales, lugares
que desde su logica y posicion concretas continten construyendo la
ciudad.
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[39] Priego de Coérdoba: Seccion Urbana y Equipamientos. Elab. propia

[40] Antequera: Seccién Urbana. Elab. propia

[41] Santa Fe: Seccion Urbana, Equipamientos y Espacios de
oportunidad. Elab. propia



[42] Paseo de Linarejos. Elab. propia

[43] Plaza central e iglesia. Elab. propia

[44] Eje Principal. Elab. propia

B. LINARES. UNA SECCION URBANA CON TRES COMPONENTES.

El caso de estudio real que tiene este estudio sobre la Movilidad
Urbana Sostenible brinda la oportunidad de investigar acerca de la
forma urbana de la ciudad de Linares, apoyandose sobretodo en la
configuracion de su sistema viario. Se ha llevado a cabo una blsqueda
del sentido de las trazas que constituyen el armazén viario de buena
parte de la ciudad central y que es pieza clave para el entendimiento de
la movilidad en el &mbito municipal.

Se ha detectado un recorrido o eje principal que cumple con las
caracteristicas descritas anteriormente en cuanto a su pertenencia a
una Ciudad Media, en este caso, la simplicidad o claridad de su forma es
mayor. Sin embargo, para poder comprender el movimiento de personas
y vehiculos en la ciudad no es suficiente con la deteccion de este eje
principal. Se han encontrado como apoyo a este eje principal, dos ejes
complementarios, norte y sur, que cumplen la funcién de atravesar la
ciudad, al mismo tiempo que le dan acceso. Estos elementos viarios se
convierten en piezas clave de la movilidad, mas aln cuando las politicas
municipales comienzan a priorizar al peaton en el area central, con el
amparo de los criterios de eficiencia comercial y puesta en valor del
patrimonio.

En el caso de Linares, ademas de estos ejes complementarios,
que tienen la misma direccion que el eje principal, parecen de igual
importancia otros dos ejes que conforman, con mayor claridad que los
anteriores sicabe, un par de fuerzas muy complementarias entre si. Estos
ejes, llamados, transversales estructurantes, cortan perpendicularmente
al eje principal y delimitan un ambito de centro urbano en el que se
produce una extensidon muy natural de los patrones urbanos del centro
histérico, con el valor anadido de la mayor accesibilidad y la mezcla
mayor de usos o polifuncionalidades.

Las calles menores que completan estos sistemas viarios, asi como
sus posibles incertidumbres, quedan reflejados en el Plano 15.01. La
descripcion textual de las calles que componen estos ejes se presenta
a continuacion.

e Eje principal de la seccion urbana. Estd compuesto por la
siguientes secuencia de calles:

- Avda. Andalucia - Plaza del Ayuntamiento - Plaza de Ramoén
y Cajal - Calle Canovas del Castillo - Calle Galdos - Calle de
Isaac Peral - Calle Arguelles - Calle de Julio Burell - Plaza de
la Constitucion - Paseo Virgen de Linarejos - Glorieta América
- Paseo de la Ermita.

- Deesteejeparticipantambién los llamados ejes de continuidad
que permiten su unién con las salidas E 'y O de la ciudad, y lo
comunican con las vias rapidas que la rodean.

o Ejes complementarios:
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Eje Norte: Calles Aurea Galindo- Calle Tetuan

Eje Sur: Avenida de San Cristébal- Calle Huerta de las Eras-

Calle Numancia-Calle Jaime el Conquistador.

Ejes transversales estructurantes

Eje 1: Plaza de Juan Bosco- Calle de Julio Burell - Avda. de

Espana

Eje 2: Avda. de San Sebastian - Calle Andrés Segovia - Calle
Banos - Plaza Ramén y Cajal - Calle Canovas del Castillo -
Calle Antonia Lépez Arista - Avd. de los Marqueses de Linares

- Avda. del Poeta José Lurado Morales.

El surgimiento de un anillo interior

Se plantea un anillo urbano con la combinacién de los ejes

descritos anteriormente, de tal manera que el eje principal,

que presenta una gran potencialidad en sus extremos (Avda.

Andalucia y Paseo de la Virgen de Linarejos a uno y otro lado

respectivamente) pero que sin embargo sufre una necesaria

ruptura de la continuidad en su paso por el centro urbano

(Ambito o trama entre la horquilla formada por las dos

transversales estructurantes). Por la tanto, cabe reflexionar

sobre el cambio de caracter del eje principal, ya que a través de

los ejes complementarios la funcién conectora y de movilidad

que atraviesa la poblacién en el sentido EO puede verse

satisfecha con la combinaciéon de los ejes complementarios y

los transversales.

El “anillo”, o serie circular de calles, permite entender una

determinada frontera entre la ciudad de movilidad rodada

limitaday la ciudad de las radiales y la comunicacion territorial,

0 barrios periféricos.

Se plantea también la necesidad de estudiar una posible

repeticion de la forma de anillo, a través de los arcos

proyectados y en ejecucién deudores del

planeamiento

vigente, asi como contrastar éstas ideas formales con las

expectativas de crecimiento que la Adaptacion-Revision del

PGOU de Linares puede llevar consigo.
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Aparcamientos. Transporte de mercancias. Cargay Descarga

A. APARCAMIENTOS

El aparcamiento en el municipio de Linares esta extendido por todo
el ntcleo urbano, de forma que, hay poco viario que no esté ocupado en
mayor o menor medida por el aparcamiento de vehiculos motorizados.

Las Gltimas actuaciones desarrolladas en Linares, relacionadas con
la excesiva presencia del coche en el centro urbano, han sido la disua-
sion del aparcamiento en las calles comerciales, evitando con ello la
entrada masiva de vehiculos en un tejido viario de escasa capacidad
que saturaba la circulacion e impedia el desarrollo de otras actividades
urbanas. Aparejada a esta iniciativa esta la ubicacién de un aparca-
miento en la plaza del Ayuntamiento, que recibe a los ciudadanos que
vienen de la periferia de la ciudad y de otras poblaciones para realizar
sus actividades en el centro urbano.

En el resto del nucleo, el aparcamiento se produce en las calles de
circulacién sin generar problemas en los barrios residenciales pero si en
otros puntos de gran actividad comercial, en donde la ausencia de apar-
camientos publicos concentrados satura las vias con aparcamientos en
doble fila, invasion de aceras, etc. Esto genera en algunos lugares gra-
ves problemas circulatorios tanto para el vehiculo privado como para el
transporte publico y la movilidad peatonal, al tratarse de un viario exce-
sivamente estrecho para acoger tal densidad de vehiculos.

Las consecuencias de esta situacion son:

- Dificultad en la circulacion de vehiculos por la reduccién de la
superficie de la calzada.

- Imposibilidad de transito en calles ordenadas en doble sen-
tido de circulacion, debido al estacionamiento de vehiculos.

- Insuficiencia de las aceras y, ocasionalmente, ocupacion de
las mismas por los vehiculos estacionados, lo que obliga a los
peatones a circular por la calzada.

- Aparcamientos en doble fila en varias calles del municipio.

- Inexistencia de senalizacion vertical y horizontal que regule el
aparcamiento en algunas calles.

- Taponamiento de las entradas de las viviendas.

Para clasificar los aparcamientos se consideran tanto los aparca-
mientos en superficie situados en las vias como los aparcamientos pu-
blicos subterraneos, y se ha caracterizado por su nivel de ocupacion o
capacidad de acogida para el estacionamiento de vehiculos motorizados
y funcion que desempenan en las actividades urbanas de Linares. Véase
plano 16.02.

Se presenta un inventario del aparcamiento en el municipio en cuan-
to a:

- Estacionamiento en la via publica.
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- Estacionamientossubterraneosoenestructura: aparcamientos
publicos, privados de uso publico y aparcamientos privados.

Asi mismo, se pueden distinguir los siguientes puntos:

- Estacionamientos relacionados con nodos de transporte
publico: estaciones de tren, paradas de autobuses y paradas
de taxi.

- Estacionamientos asociados a centros atractores, como
centros comerciales y de ocio, hospitales, universidades,
grandes empresas, etc.

- Estacionamiento para discapacitados.

Se ha estudiado la ubicacién de aparcamientos publicos subterraneos
existentes y se pretende establecer puntos estratégicos de mayor
concentracion de actividades, en el que situaraparcamientos disuasorios
que eviten la saturacion de las vias de acceso a la ciudad. Para la mejor
localizacion de los aparcamientos se ha de considerar su relacién con
las lineas de transporte pliblico y paradas de taxis, generando puntos de
intercambio modal que articulen los diferentes tipos de desplazamiento.

A continuacion se describen los distintos aparcamientos publicos
localizados en Linares:

Aparcamiento de la Plaza del Ayuntamiento: Gestionado por
Ordenacion de Aparcamientos S.L. el nUmero de plazas es de 264, de

las que el 18% son para abonados de 24 horas y el 8% para abonados
de manana. La ocupacion media por rotacion es del 14, 71%.

Aparcamiento Plaza San Juan Bosco: Gestionado por Hogar Sur, S.L.y
situado en la confluencia de la Avenida San Sebastian con Julio Burell,
tiene una capacidad de186 plazas de rotacién.

Aparcamiento Santa Margarita (Plaza de Toros): Gestionado por
Hogar Sur, S.L. e inaugurado en Enero de 2008, estéa situado en la Plaza
de la Constitucion al inicio del paseo de la Virgen de Linarejos. Tiene
capacidad para 344 vehiculos en sus dos plantas de aparcamientos en
rotacion.

Aparcamiento de El Corte Inglés: situado al inicio de la Avenida de
Andalucia, dispone de 3 plantas de aparcamientos y unas 260 plazas.

Aparcamiento Alcampo: 544 plazas.

Aparcamiento McDonalds: 88 plazas.

Aparcamiento Abastos: gestionado por el Patronato social de Linares,
tiene unas 40 plazas de aparcamiento.

Aparcamiento San Agustin: con 70 plazas.

Mercadona 1: entre la calles Julio Burell y Los Martires, cuenta con

51 plazas de aparcamiento para sus clientes.
Mercadona 2: en la confluencia de las calles Alfonso X el Sabio y

Jaime | el Conquistador con 66 plazas.

[45] Calle Julio Burell. Elab. propia
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[46] Ronda Internas. Elab. propia
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Mercadona 3: en la calle Tetuan se sitlan 71 plazas de aparcamiento
para clientes del centro comercial.

La ocupacion media de los aparcamientos del nlicleo de Linares
seglin dias de la semana se recoge en los graficos siguientes.

Plazas actuales en zona azul: Son un total de 220 plazas distribuidas
en el nlcleo urbano en distintas calles.

B. TRANSPORTE DE MERCANCIAS. CARGA Y DESCARGA.

En Linares este tipo de transporte supone un importante porcentaje
de los flujos motorizados, y se concentra principalmente en las vias de
rango superior y que soportan un trafico de paso.

Los potentes parques comerciales y poligonos industriales que se
ubican en el propio municipio de Linares, y la existencia de diversas
fabricas de materiales del sector de la construccion (ceramicos,
hormigon, etc.) y grandes centros de almacenaje, son los causantes
principales de este importante transito de vehiculos pesados. Este
transito es apreciablemente intenso tanto en los traficos urbanos como
interurbanos que existen en Linares, o que ocasiona un impacto sobre
el conjunto de la movilidad. El transito de estos vehiculos pesados
se concentra en las principales calles del municipio y en el eje de
comunicacién de Linares con Bailén, a su vez via de acceso al nlcleo
urbano.

Este tipo de circulacion genera situaciones de riesgo tanto sobre
el resto de los vehiculos como sobre los peatones, la contaminacién
atmosférica y el deterioro acelerado del pavimento son también algunas
de las consecuencias negativas de este transporte pesado.

En el desarrollo de un plan de movilidad se deben recopilar los datos
sobre el flujo de mercancias por el municipioy su relaciéon con los centros
logisticos y de abastecimiento, la problematica de la carga y descarga,
inventariando la existencia de espacios reservados para esta funciény el
aforo del mal uso de estos espacios reservados, especialmente durante
la hora punta de trafico. Se han de adoptar medidas de mejora de la
movilidad de mercancias, incluyendo carga y descarga, con el objetivo
de su buen funcionamiento y para minorar los perjuicios que genera en
la vida urbana. Algunas de estas medidas serian las siguientes:

- Control de la circulacion de vehiculos pesados
- Limitaciéon de horarios
- Ubicacion de centros de transporte

En este caso se ha inventariado todos los puntos de carga y descarga

del viario del Linares, informacion que queda recogida en los Anexos. D.
Inventario de trabajo de campo.

66

lunes

martes

miércoles

[47 - 48] Ocupacion media. Elab. propia
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[49] Lineas de autobuses urbanos. Transportes Urbanos de Linares
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Transporte publico.

A. AUTOBUSES PUBLICOS
La oferta actual de transporte publico para Linares se concreta, en
siete lineas de autobuses que conectan todas las zonas de la ciudad,
estas son:
- Iinea 1: Residencia-Estacion
- linea 2: Geriatrico-Mercado-Residencia
- Iinea 3: Barriada Santa Ana- Residencia
- linea 4: Villalonga-Residencia
- linea 5: Geriatrico-Mercadillo
- linea 6: Villalonga-Geriatrico

- linea 7: Villalonga-Estacion

En el municipio de Linares, en lo que se refiere a los desplazamientos
por medio de transporte publico, dominan claramente los movimientos
motivados por causas laborales y de ensenanza superior o especializada,
seguidos de los comerciales y los correspondientes a la recepcion de
otros servicios (administracion publica y sanitaria). Finalmente de forma
diferenciada aparecen los desplazamientos con fines de ocio, los cuales
dominan el segmento de los fines de semana.

Se dan una serie de factores que complican la articulacién del
transporte urbano: utilizacién de la misma plataforma y viario para cada
uno de los siete servicios de transporte plblico que atraviesan Linares;
intenso trafico motorizado en la misma plataforma del transporte publico,
lo que reduce considerablemente la calidad del servicio de éste; e
importante compactacion poblacional del ndcleo de Linares, sin otros
nucleos poblacionales dispersos.

Una forma de potenciar el uso del transporte publico es reduciendo el
tiempo de espera y del viaje, haciéndolo asi un medio méas competitivo,
mediante el empleo de plataformas reservadas. También es importante
aumentar su ambito de influencia, y mejorar las instalaciones de paradas
y autobuses. Otro de los medios para mejorar el sistema es la introduccion
de paneles informativos que indiquen el tiempo que falta para la llegada a
ese punto de las diferentes lineas.

La recopilacion de datos de la oferta y la demanda de transporte
publico se realiza en base a los datos disponibles en la autoridad de
transporte publico local. Se contrasta esta informacién con las empresas
operadoras y se verifica con trabajos de campo para localizar paradas
y recorridos de lineas. Existen en la actualidad aproximadamente 40
licencias para el municipio de Linares.

B. SERVICIO DE TAXIS

Se trata de un servicio importante por lo que supone un complemento
de las lineas de autobuses para casos de urgencias y desplazamientos
nocturnos. En este sentido, Linares cuenta con tres paradas: Cid Campeador,
Plaza de la Constitucién y C/ Gumersindo Azcarate.
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3.3. ANALISIS EN TERMINOS DE OFERTA Y DE-
MANDA DE MOVILIDAD

censales. Analisis de los datos

Distritos
encuestados.

Demanda.

A. TIPOS DE MOVILIDAD.

En una aproximacion teédrica inicial se tienen en cuenta los siguien-
tes tipos de movilidad para su analisis y consideracion en la diagnosis
del estudio:

GRUPO 1: Segln motivos de viaje
01. Movilidad laboral (residencia-trabajo, trabajo-residencia)
Los barrios del nlcleo urbano existentes y posibilidades de
crecimiento
La ciudad industrial.
La ciudad administrativa, los centros representativos y de terciario.
02. Movilidad en tiempo de ocio

Los espacios publicos, los parques.
Los centros deportivos.
Los centros de ocio.
Los ambitos y los centros comerciales.
03. Movilidad puntual (vacacional, de fin de semana, fiestas del ndcleo
urbano)
El ferial.
Los accesos.
Los ejes principales de relacion dentro-fuera del nicleo.

GRUPO 2: Segln alcance o extension (O/D Origen - Destino):
04. Movilidad intraurbana
Relaciones de dependencia jerarquica entre ejes urbanos. Ejes
principales, transversales, sentidos circulatorios, giros, etc.
05. Movilidad extraurbana (relaciones territoriales cotidianas, frecuen-

tes, estructurales)

Estructura territorial, forma de la matriz campo-ciudad.

El ndcleo estudiado y sus nlcleos vecinos, aglomeracion metropoli-
tana.

GRUPO 3: La movilidad y la identidad urbana:
06. Movilidad que da forma y sentido al ndcleo urbano
(visibilidad y paisaje)
Hitos de la identidad visual del nucleo.
Relaciones geograficas (rio, montaina, vega, sierra, etc)
histérica del ndcleo. Contornos o

Construccion pliegues

fundamentales de la historia de la forma urbana del nlcleo.
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GRUPO 4: Analisis critico sobre la movilidad de Linares:
07. Movilidad deficiente
Movilidad infravalorada.
Calles infradimensionadas o mal ejecutadas o mal disenadas, pun-
tos conflictivos de la red urbana.
Calles con falta de continuidad.
Calles con falta de seccion.
08. Movilidad innecesaria
Movilidad doble o sobrevaloradas.
Calles sobredimensionadas en relacién a su nivel de servicio.
Usos urbanos mal colocados.
Usos no potenciables en las posiciones actuales.
09. Movilidad perjudicial
Calles negativas con necesidad de cambio de caracter o de tipo.
Usos urbanos mal colocados.
Usos no potenciables en las posiciones actuales.

B. ZONIFICACION. Analisis de los datos encuestados.

Tras la expansion de la muestra de movilidad de las personas de la
encuesta, arrojan un total de 155.461 viajes diarios (dato expandido) de
los residentes en el municipio.

Otro dato a destacar es el nimero de desplazamientos realizados por
la poblacion residente en el municipio encuestado. Asi, cabe destacar
que mas del 80% de los desplazamientos son realizados por personas
gue viajan 2 o 4 veces al dia.

C. OTROS DATOS BASICOS DE LA MOVILIDAD
- Los modos de transporte.

Los modos principales de transporte utilizado por la poblacién del
area de estudio son claramente el vehiculo privado (conductor + acom-
panante), que aglutina el 37% del total de los desplazamientos y los
viajes realizados a pie, que abarcan mas del 55%, ambos concentran el
92% de los viajes, mientras que el resto de modos utilizados adquieren
poca relevancia, si acaso destacar el uso de la motocicleta con un poco
mas del 6% del total de los viajes.

- Los viajes motorizados.

En cuanto a los viajes no motorizados, se puede observar un peque-
no predominio de éstos con respecto a los viajes motorizados, ya que
aglutinan casi el 55% de los desplazamientos realizados en el area de
estudio, mientras que los viajes realizados en modos motorizados abar-
can un poco mas del 45%.

- El reparto modal.

El transporte privado junto con los desplazamientos realizados a pie,
dominan en el conjunto de nlcleos encuestados, ya que ambos concen-
tran mas del 85% de los viajes, mientras que el apartado Otros modos



de transporte es el siguiente en importancia con casi un 10% de los via-
jes. El transporte puUblico adquiere escasa importancia ya que no llega
al 2% del total de los viajes.

Dentro del transporte plblico, destaca sobremanera la utilizaciéon del
bus interurbano, cuya utilizacion supera el 60% de los viajes realizados
en transporte publico. En un segundo lugar, estaria el bus urbano con
mas del 30% de estos viajes. En cambio, el ferrocarril apenas adquiere
representatividad con menos del 2% de uso.

En cuanto al transporte privado, el coche llega casi al 100% de los
viajes realizados en estos modos, con una ocupacion media de los vehi-
culos de 1,25 personas.

Por Gltimo, entre los desplazamientos realizados por otros modos de
transporte, son los viajes en motocicleta los que predominan ya que su-
ponen casi el 87% de los viajes realizados por estos modos.

- Reparto publico/privado.

Si Gnicamente se tienen en cuenta los desplazamientos realizados
en transporte privado y publico (desechando Otros modos de transpor-
te), el reparto entre ellos tiene un claro predominio en la utilizaciéon de
los modos privados (96,34%), con respecto a la utilizacién de los modos
publicos (3,66%).

- Distribucién de los viajes por motivos.

Para realizar este analisis Gnicamente se tienen en cuenta, los des-
plazamientos realizados al exterior del municipio, para asi poder deter-
minar cuales son las principales franjas horarias donde se concentran
el mayor nimero de viajes externos. A su vez, este analisis se realiza en
funcién de los motivos de los desplazamientos puesto que cada motivo
tiene un comportamiento distinto en cuanto a su distribucion a lo largo
del dia.

a. Desplazamientos por motivo de trabajo: existen claramente dos

franjas horarias que abarcan la mayoria de los viajes realizados por

este motivo y que se desplazan fuera del municipio. La primera esta-
ria entre las 7 y las 8 de la manana y representa un tercio del total

de estos viajes. La otra franja, de menor importancia en cuanto a

viajes y mas distribuida, se encuentra entre las 14 y las 18 horas, y

concentra mas del 35% de estos viajes.

b. Desplazamientos por motivo de estudios: l0s viajes que se realizan

fuera del municipio por motivo estudio Gnicamente tienen dos picos

claramente diferenciados, una al principio de la manana entre las 7

y las 8 que abarcan mas del 40% de estos viajes y otro a las 2 de la

tarde que por si sola ya aglutina también mas del 40%. El 20% res-

tante se produce a las 10 de la manana.

c. Desplazamientos por otros motivos: dentro de este grupo de viajes

se encuentran los desplazamientos realizados por motivos médicos,

personales, compras y ocio. Destacar que los viajes por estos moti-

VoS se encuentran bastante repartidos a lo largo del dia, si bien hay
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que destacar que estos viajes se realizan mayoritariamente por la
tarde ya que casi el 70% se realizan a partir de las 14 horas, concen-
trandose principalmente entre las 17 y 19 horas con mas del 35% de
estos viajes.

Oferta. Conclusiones de la evaluaciéon de las
Infraestructuras de Movilidad. Sentidos circulatorios.

Se entiende la oferta como compendio de la evaluacion de las in-
fraestructuras de movilidad, sus posibilidades futuras y su estado ac-
tual, mas la adecuacion del sistema en funcion de sus sentidos circu-
latorios, la localizacién de aparcamientos o el uso de la seccion de la
calle.

A. LA SEGURIDAD VIAL: SEMAFORIZACION Y SENALIZACION.

Se ha analizado la inseguridad y peligrosidad vial tanto entre coches
como para los peatones, tratando de conocer los tipos y puntos de
conflicto entre peatones y vehiculos.

Para la mejora de la seguridad vial es necesaria una correcta sena-
lizacién vial, que facilite la fluidez del trafico y evite distracciones del
conductor. Las senales han de ser complementarias y responder a los
principios: de visibilidad, legibilidad, simplicidad y homogeneidad. Ade-
mas la sefnalizacion ha de ser facilmente identificable, es decir, resultar
Gtil a conductores y peatones no familiarizados con el entorno, incluso
mostrando itinerarios para llegar a puntos de gran concurrencia y de
atractivo turistico.

Se contara con las nuevas tecnologias aplicadas a este aspecto em-
pleando la “senalizaciéon variable”, que es aquella que se adapta a las
condiciones del trafico en cada momento del dia. Este tipo de instru-
mento es muy adecuado para gestionar las intersecciones criticas de la
ciudad y para la separacion de flujos.

Las nuevas tecnologias se aplicaran en Sistemas de Informacién al
Viajero (SIV), para las paradas de autobuses urbanos, de tal manera que
indiquen el tiempo que falta para la llegada a ese punto de las diferen-
tes lineas.

Los semaforos tienen la funcién de gestionar los flujos de tréafico,
direcciones, prioridades... Su adecuada programacion facilita enorme-
mente la circulacién, priorizando las direcciones principales de mayor
estructuracion urbana, controlando el tiempo de paso de los peatones
se acentlan los itinerarios peatonales, etc. Otra de las aplicaciones im-
portantes es la instalacion de un sistema de prioridad a los autobuses,
que le va abriendo paso en las intersecciones, minimizando el tiempo
de viaje.

Se ha elaborado un Plano de Sentidos Circulatorios (ver Plano 16.01.),
que resulta ser una sintesis de toda la informacién recogida calle por
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calle de la ciudad de Linares. Lo que permite tener una vision global del
funcionamiento de la ciudad, que ademas ha resultado clave para la
identificacion de los puntos de Aforos realizados.

B. PUNTOS DE ELEVADA CONCENTRACION DE ACCIDENTES. Siniestra-
lidad.

Segln la estadistica anual de la policia local se han producido un
total de 491 accidentes de circulacién en Linares en el ano 2007. De
los 1227 vehiculos implicados en accidentes, un 72%, corresponden a
turismos y un 8% a motocicletas, los vehiculos implicados en accidentes
aumentaron en un 13% con respecto al 2006. El nimero de accidentes
con respecto al 2006 disminuy6 en un 14,8 %, asi, en el ano 2007 se
produjeron 700 accidentes principalmente por no respetar la prioridad
de paso, el 73% de los accidentes fueron colisiones y en un 24% hubo
heridos.

Resumen de accidentes de trafico:

e Han disminuido en un 35% los accidentes donde directa o in-
directamente interviene la ingestion de bebidas alcohdlicas
por alguno de los implicados. Igualmente han disminuido los
atestados instruidos por alcoholemia (-28,7%).

* La principal causa de accidentalidad es el incumplimiento de
la prioridad de paso (182 accidentes), seguida por el de no
mantener la distancia de seguridad (65 accidentes).

¢ Aunque ha disminuido la cifra de siniestralidad (-6,5%), se
han procudido dos atropellos mortales a dos peatones, ambos
ocurridos en el mes de Diciembre.

¢ Han aumentado de forma alarmante (158%) el nimero de mo-
tocicletas, pero sin embargo el nimero de accidentes donde
se encuentran implicadas motocicletas ha disminuido (-6,3%).

e Hay tres puntos negros (siniestros): Calle Tetuan cruce con
Avda Andrés Segovia (19), Calle Riscos cruce con Calle Hernan
Cortés (8) y Calle Tetuan cruce con Calle Riscos (6).

Conclusiones:

e La disminucion de los accidentes de trafico tienen principal-
mente dos causas: por un lado, los conductores van adoptan-
do progresivamente mejores habitos, y por otro, el endureci-
miento de las sanciones o las penas para las infracciones y
delitos relativos a la seguridad vial (reforma del Cédigo Penal).

e Se deberian de tomar medidas en los tres puntos negros del
ndcleo urbano de Linares, como por ejemplo la colocacion de
semaforos y de senales verticales en el cruce de la Avenida de
Andrés Segovia.
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Adecuacién Oferta-Demanda.

La evaluacion del sistema de movilidad es fundamentalmente el
analisis de la adecuacion de la oferta de infraestructuras, ya inventariada
y evaluada en el apartado anterior, a la demanda de desplazamientos y
aparcamiento.

El analisis de la adecuacion oferta-demanda tiene como finalidad
comprobar hasta qué puntoy en qué medida, la oferta de infraestructuras
para la movilidad es acorde con la demanda, tanto desde un punto de
vista cuantitativo como cualitativo. En definitiva se trata de ver:

e Laadecuacion funcional de cada una de las redes a la deman-
da, es decir a la disposicion espacial de los principales focos
de producciéon y atraccion de desplazamientos.

¢ La adecuacion del dimensionado de cada una de las redes de
infraestructuras a la demanda.

e La calidad del servicio ofrecido por las diferentes redes y ser-
vicios a los usuarios.

La adecuacion funcional supone considerar si la disposicion espacial
de cada una de las redes (de peatones, ciclistas, transporte publico,
vehiculos privados, aparcamiento), con los trazados de sus elementos,
el diseno y regulacién de sus puntos de encuentro e intercambio con
otras redes, etc., es la 6ptima para proporcionar el servicio mas directo
y eficiente a los diferentes flujos de demanda.

Dentro de la adecuacion funcional es importante comprobar en
particular, en qué medida la red rodada dispone de elementos o
itinerarios especificos para:

e Encauzar el trafico de paso, sin mezclarse con el trafico inter-
no y sin atravesar areas urbanas.

e Canalizar el trafico de pesados, sin que suponga una afeccion
significativa a las zonas urbanas y al resto de actividades.

La adecuacién dimensional de la oferta a la demanda plantea la
cuestion de la capacidad de las redes de infraestructura, como una
calidad propia del disefo y de su regulacion, asi como, desde otro punto
de vista, la de sus niveles de congestion. El calculo de la capacidad
de calzadas, aceras o sistemas de transporte plblico no es una tarea
facil, a pesar de que existen manuales muy sofisticados para ello y s6lo
resulta rentable obtenerla para el conjunto de la red en ciudades de
cierto tamano, con la ayuda de modelos de trafico, hasta ahora aplicados
sobretodo al movimiento de vehiculos y muy excepcionalmente al de
peatones.

No obstante, dado que, en vias urbanas, la capacidad de un itinerario
viene fijada por la de las intersecciones, que constituyen los puntos
débiles del sistema, el estudio del funcionamiento de las masimportantes
de éstas, de las colas y retrasos que generan, puede ser suficiente para



[50] Puntos de alta siniestralidad. Google Maps.

comprobar los problemas de capacidad y el nivel de congestion que
padece cada una de las redes en sus principales elementos.

En relacion a la evaluacion de las redes es relevante analizar la
distribucién de la seccién disponible de espacio publico en las calles
entre aceras, bandas de aparcamiento, carriles reservados y calzadas
convencionales, en funcion de la importancia de la demanda asociada
a cada una de ellas.

La adecuacion de la calidad del servicio ofrecido podria evaluarse, por
ejemplo, analizando la relacion entre el grado de calidad-confortabilidad
de las infraestructuras (pendientes, trazados,
iluminacion, etc.), ya inventariado en el analisis de la Oferta, y su nivel
de uso. O referido especificamente a los medios de transporte publico,
habria que analizar la calidad del servicio en aquellas lineas que tengan
una mayor demanda o un mayor potencial de demanda, a fin de valorar
posibles mejoras. Estas mejoras podran ser tanto de calidad de red
(Sistemas de ayuda a la explotacion, calzadas exclusivas, prioridad
semaférica), como de calidad del servicio (mejoras en su frecuencia,
confortabilidad de vehiculos y recorridos, sistemas de informacion en
tiempo real, etc.).

El analisis de la adecuacién oferta-demanda a estos tres niveles
permite una evaluacién de la correspondencia entre oferta y demanda,
en cada una de los modos de transporte, asi como la detecciéon de los
aspectos o elementos conflictivos del conjunto.

Como conclusion, en el sentido descrito, se pone de manifiesto la
falta de aprovechamiento de las potencias de las infraestructuras de
movilidad y de la forma urbana de Linares. Asi también, la falta de
capacidad del actual sistema de movilidad para interpretar la ciudad
e impulsar una identificacion mayor del habitante con Linares, para la
creacion asi de una ciudad mas “habitable”. Al mismo tiempo, de la
Evaluacion de los Aforos, de las Encuestas realizadas, con las oportunas
medidas correctoras necesarias y a través de la Modelizacion se puede
llegar a obtener una gama muy diversa de problematicas locales del
Sistema de Movilidad. El plan debe identificar estos problemas-sintoma
locales, pero también establece unas pautas urbanas que inciden en
las causas Yy, sobretodo, que aumentan el grado de participacion de
la movilidad, de todas las movilidades, en hacer de Linares una mejor

pavimentacion,

ciudad.
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3.4.LAMOVILIDAD DESDE LA CALIDAD AMBIENTAL

La calidad ambiental como objetivo para mejorar la movilidad.

Desde el punto de vista de la calidad ambiental en el entorno urbano,
la movilidad puede ser vista como un foco de deterioro ambiental: ruido,
contaminacién, congestion, etc. son externalidades asociadas a la
movilidad, o mas especificamente a la movilidad en vehiculo privado.

Al hablar de calidad ambiental, no nos referimos en exclusiva
a componentes naturales, el verde urbano, el ruido o la movilidad
peatonal como modo menos contaminante. Sino que se pretenden
buscar soluciones integradas que mejoren el ambiente urbano desde
una metodologia que combine todos los factores a conjugar, para
compatibilizar de la mejor forma posible las demandas de una movilidad
sostenible.

Se entiende por tanto que conciliar demandas de movilidad y calidad
ambiental es una tarea compleja, pero ello no significa que no podamos
-0 incluso no debamos- considerar un plan de movilidad urbana como
una oportunidad para recuperar y/o incrementar la calidad ambiental,
mediante acciones sinérgicas sobre el viario urbano, la ordenaciéon de
los flujos de trafico, el espacio publico, las zonas verdes y el transporte
publico.

Asi por ejemplo, el reparto de la seccion viaria puede ser un ejercicio
urbanistico que compatibilice demandas de movilidad y objetivos
de calidad ambiental. En el reparto de la seccién caben acciones
integradas de coexistencia, ralentizacién, priorizaciéon, peatonalizacion
o incremento del espacio publico que pueden contribuir de forma
integrada a la mejora conjunta de movilidad y calidad ambiental.

Desde esta perspectiva que antepone accesibilidad a movilidad, para
evitar movimientos innecesariosy costosos, se identifican cuatro ambitos
de trabajo sobre la calidad ambiental en relacién con la movilidad:

e Los factores fisicos que ofrecen posibilidades de calidad
ambiental a la hora de conjugary ordenar la movilidad urbana.

e Laseccion viaria como oportunidad de diseio urbano en la que
incluir diversas estrategias.

¢ El verde urbano entendido como estrategia de difusion de la
calidad ambiental mediante la movilidad.

e El estudio del ruido como variable que ademas de permitirnos
zonificar espacios claramente deteriorados por la movilidad,
puede inducir propuestas integradas de diseno urbano,
ordenacion de flujos y participacion ciudadana.
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Posibilidades para conjugar la movilidad desde el medio ambiente
urbano.

La calidad ambiental como ya apuntabamos es el resultado de la
conjugacion de factores de diversa naturaleza. Para definir la calidad hay
gue trabajar sobre algunos factores que podriamos agrupar en los bloques
referentes a peatonalidad, posibilidades intermodales, verde urbano y trafico
motorizado. La armonizacion de los parametros de calidad para cada uno de
esos bloques nos puede dar una idea de mayor o menor grado de calidad
ambiental global para diferentes zonas, calles o tramos. Se presentan las
ideas generales de la metodologia intentando cuantificar todos los factores
posiblesy disponerlos en una base de datos SIG, que permita la aplicacion de
diferentes medidas e identificar zonas de mayor o menor calidad ambiental,
sugiriendo criterios de mejora en los casos necesarios, relacionandolos con
los derivados del estudio de movilidad.

A continuacién comentamos los Factores relacionados con la calidad
ambiental [51], que se han introducido en la metodologia desarrollada.

A. PEATONALIDAD
Entre los factores relacionados con la peatonalidad hemos
destacado precisamente aquellos que la fomentan, que contribuyen a

[51] Factores relacionados con la calidad ambiental. Elab. propia
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un espacio mas saludable, libre de barreras arquitecténicas y con mayor
seguridad. Parece obvio, como ya indicAbamos anteriormente, que un
entorno peatonal mas agradable puede disminuir el empleo de medios
motorizados, ayudando a la desaturacién de las vias y por lo tanto
disminuyendo los efectos negativos del trafico: ruido, contaminacién...
al tiempo que aproxima mucho mas al ciudadano al conocimiento de la
ciudad, revitalizandola.

B. POSIBILIDADES INTERMODALES

La presencia de lineas de autobls urbano, la frecuencia de las
mismas, la existencia de paradas suficientes, el entorno de las mismas,
el establecimiento de un sistema de carril-bici, la facilidad de acceso a la
estacion de autobuses... son aspectos que mejoran las posibilidades de
cambio de movilidad peatonal a motorizada publica. Existe un pequeio
tramo de carril-bici, y un trazado mayor proyectado sobre todo en la
zona sur y oeste de Linares, que sin embargo deja aln sin conexién la
practica totalidad de la ciudad.

[52] Via de direccion Unica con acera arbolada.
Elab. propia

[63] Acera sin rebaje en cebreado. Elab. propia

[54] Parada de autobus con plataforma de acceso. Elab. propia

[55] Autobus de una de las lineas de Linares. Elab. propia



[56] Alcorque adoquinado. Elab. propia

[57] Sombreado en el entorno de una
parada de autobus. Elab. propia

[58] Proximidades de la estacion de autobuses,
frente a la Plaza de San Agustin. Elab. propia

[59] Calle Cid Campeador: suele estar altamente congestionada,
con una alta densidad de trafico y un gran nimero de
vehiculos estacionados. Elab. propia

C.VERDE URBANO

La existencia de plazas, parques y jardines (como ya habiamos
recogido en la figura 22 del apartado 2.6.), su localizacion en la ciudad
y conexion, pueden ayudar a definir un buen sistema de espacios libres.
Precisamente, la mejora de estas conexiones puede hacerse a través de
continuidades en la arborizacion de las calles. La Agenda 21 recoge un
inventario de arboles en las principales calles de Linares.

Ciertamente, hay una gran presencia de arbolado que sin embargo,
no siempre se encuentra en las mejores condiciones para su desarrollo.
La compactacion de alcorques, el tamano escaso de los mismos, la
disposicion en maceteros... pueden dificultar el crecimiento de algunas
especies, modificando por tanto la multiplicidad de funciones que
pueden desempenar en la ciudad.

D. TRAFICO MOTORIZADO

La posible saturacion de vias y una densidad excesiva de tréafico,
conlleva obviamente elevados niveles de ruido, siendo de hecho, como
se recoge en el apartado correspondiente al informe acustico, la principal
fuente de ruido urbano. Ademas, la combustion de los vehiculos a motor
eleva los niveles de contaminacion atmosférica. Segin estudios del
CSIC en Cataluna, en colaboracién con el Ministerio de Medio Ambiente,
las particulas en suspension son uno de los principales contaminantes
atmosféricos en zonas urbanas, y uno de los contaminantes que mayor
impacto tienen en la salud de la poblacién. Se sefnala concretamente
qgue entre un 40% y un 60% de la contaminacién provocada por el
denominado material particulado atmosférico se debe al trafico. Indican
ademas, que la escasez de zonas verdes son una de las causas que
empeoran la dispersién de contaminantes, asi como la existencia de
edificios altos y calles estrechas.

Es por ello que entre los factores considerados en el trafico
motorizado en relacion a la calidad, estan la anchura de calzada (por lo
tanto consideraria vias mas abiertas, con mayor circulacién de aire...) y
la fluidez del trafico.
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El verde como estrategia de integracién de movilidad y calidad
urbana.

En la tradicién urbanistica, la consideracién del verde urbano tuvo

importantes referentes como la ciudad jardin y los parques urbanos.
No obstante, en los Gltimos afos, el renovado interés por los beneficios
ambientales de los espacios verdes, a través de estudios que
intentan demostrar su oportunidad, cuantificarlos e incorporarlos a la
planificacién, coexiste no obstante con la marginalidad con la que son
tratados en la practica. Ejemplo de ello es la subordinacion que muestra
en general el espacio publico abierto en relacién a las necesidades del
trafico rodado: en pueblos y ciudades proliferan los parques sobre los
aparcamientos soterrados, anadidos de forma colateral e incluidos
erroneamente en las estadisticas del espacio verde por habitante.
No obstante, por el papel que pueden jugar estas zonas, debieran
constituirse en objetivo central de planificacion y no siempre de forma
residual y localizados sobre los vacios urbanos sobrantes de otros
procesos.

En la Tabla [05], se recogen las principales funciones que cumplen
los espacios verdes y su posible conexidén con aspectos de la movilidad,
y en relacion al primer punto de dicha tabla, Chiesura (2004) senala
las motivaciones por las que la poblacién acude a los parques. Quedan
reflejadas en la figura [60].

En definitiva, el sistema de espacios verdes en la ciudad y su
planificacién interaccionan con el sistema de microclima urbano y
con aspectos psicolégicos ambientales, de gran importancia para
el habitante (Gomez Lopera, 2005). Es obvio que un diseno urbano
agradable, potenciado por la presencia de vegetacion (con una
planificacién también adecuada), aumenta las intenciones peatonales
de su poblacién y puede conllevar un menor uso del vehiculo privado,
mejorando al mismo tiempo la calidad del aire.

No obstante, la importancia del verde urbano no se limita
exclusivamente a la existencia de parques y jardines de forma aislada,
sino que el espacio plblico en otras zonas y también en las calles,
puede ser igualmente receptor de muchos de esos beneficios, ademas
de cumplir con una funcion articuladora a todos los niveles. Asi pues,
podemos encontrar parques periurbanos, centrales, urbanos, de
distrito, de barrio, vecinales, espacios ajardinados, plazas ajardinadas,
espacios entre bloques, jardines anejos a monumentos, jardines de
acompanamiento inmobiliario, jardines de acompanamiento viario,
bulevares, calles y plazas peatonales... (Ballester-Olmos & Morata
Carrasco, 2001).

Asi pues, es notable la presencia de parques y jardines en Linares
(siendo de hecho uno de los aspectos mejor valorados en la diagnosis
cualitativa de la Agenda 21 de la ciudad).

No obstante, son varias las amenazas del verde urbano, relacionadas
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principalmente con disenos que pueden no cumplir la demanda social
y con la consideracidon, en ocasiones, de la vegetacién como mero
mobiliario urbano. Esta consideracién suele acompanar al verde desde
su planificacion, pasando por todas sus etapas de mantenimiento y
gestion. No es dificil encontrar elementos vegetales colocados en zonas
y/0 en condiciones en los que dificilmente podran desarrollarse de forma
normal y por lo tanto, ayudar al mantenimiento de las funciones de las
que hemos hablado anteriormente. Por todo ello, el estudio lleva a cabo
una evaluacion de los espacios verdes, en relacion a la secuencia légica
mas beneficiosa que tendria que seguir en la planificacion y gestion de
estos espacios.

Contaminacién acistica y movilidad en el municipio de Linares. (1)

El objeto de este apartado es la evaluacion de la situaciéon acdlstica
existente en la ciudad de Linares en relacion con la movilidad urbana
fundamentalmente. Partiendo de un analisis comparativo de los datos
procedentes de diversas fuentes, se valora la situaciéon de Linares
respecto a otras ciudades de su entorno geografico y, sobre todo, se
aporta un diagnéstico de las causas de los elevados niveles de ruido
ambiental existentes en la localidad, identificAndose zonas conflictivas
por sus elevados niveles sonoros, en funcién de los datos disponibles,
para finalmente plantear diferentes soluciones o medidas de actuacion
tendentes a normalizar la situacion aclstica en el municipio de acuerdo
con la legislacion actual.

Estudio de las fuentes de ruido en la ciudad de Linares.

El estudio de las causas del ruido urbano en las ciudades es algo
muy bien documentado y establecido por medio de los analisis realizados
por la Consejeria de Medio Ambiente de la Junta de Andalucia. Esta ha
abordado la problematica del ruido ambiental a través de un conjunto
de estudios técnicos y sociolégicos que permiten conocer la realidad del
problema de la contaminacién acustica.

Mediante un grupo de trabajos que abarcaron desde el 1992 hasta el
2002 enunconjunto de ciudades de diferentes tamanos de la Comunidad
Autonoma Andaluza, se han seleccionado por muestreo aleatorio una
serie de puntos de medida con estratificacién segln areas y ciudades a
partir de un marco creado por la superposicién de un cuadriculado de
200x200m sobre un plano urbano de las ciudades estudiadas. Para la
cuantificacién de la evolucién temporal de los ruidos se utiliza la técnica
de muestreo continuo en periodos de 24 horas o mas.

Durante los anos 1.992 y 1.993 completaron diversos estudios en
las 18 ciudades de mas de 50.000 habitantes de Andalucia, en las que
se detectaron los niveles de ruido existentes, estudio que se completo
con el analisis de una evolucién durante los anos 1995-1998. Durante
los anos 1999 y 2000, se han medido los niveles de ruido en las 44
ciudades de Andalucia con poblacion comprendida entre 20.000 y

(1) Desarrollado por el profesor Diego Pablo Ruiz Padillo
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[60] Motivaciones por las que la poblacién acude a los parques
The role of urban parks for the sustainable city. Chiesura (2004)

50.000 habitantes, que ha permitido establecer un analisis comparativo
con los datos obtenidos en trabajos anteriores. A partir de estos
resultados podemos dar una informacién que se muestra para su mejor
visualizacion en forma gréafica. Las graficas son de elaboracién propia a
partir de los datos de los siguientes informes:

e Andlisis de los Niveles de Ruido Ambiental y su evolucién
durante el periodo 1992-98 en las ciudades de mas de 50.000
habitantes de la Consejeria de Medio Ambiente. Informe final y
conclusiones. Diciembre de 1998.

e Estudios de los Niveles de contaminacion aculstica de los
ndcleos urbanos de Andalucia con mas de 20.000 habitantes.
Diciembre de 1999.

Parece claro, a la vista de los graficos [61 - 64], que el ruido de
trafico incluyendo turismos, vehiculos pesados, motos y motocicletas
genera casi el 80 % de los niveles de ruido encontrados en las ciudades
de tamano superior a 50000 habitantes. Esto lo corrobora la siguiente
grafica [62], en la que se estudia los focos en funcidn de la zonificacion
urbanistica de la ciudad.

Con algunas pequenas diferencias, el trafico emerge como el gran
foco de contaminacién acustica en las ciudades, por lo que el estudio de
los problemas asociados a la movilidad es critico para solucionar este
problema.

Los elevados niveles sonoros medidos tienen pues como origen
principal el trafico viario: turismos, motos, autobuses, camiones, etc.

FUNCIONES

POSIBLES RELACIONES CON
LA MOVILIDAD

Funciones de encuentro social/personal

La localizacion de los espacios
verdes condiciona aspectos
relacionados con la movilidad,
tanto peatonal como rodada.

Regulaciéon de la temperatura

Existen estudios que demuestran
el efecto regulador de la
vegetacién (Gémez Lopera,
2005), disminuyendo los efectos
de la “isla de calor” provocada
sobre todo por las emisiones de
los vehiculos a motor.

Regulacion de la humedad

Las masas vegetales aumentan la
humedad ambiental. Relacion con
el punto anterior.

Produccion de O,

Contribuye a la renovacion de aire
en capas bajas, contrarrestando
la produccién de didxido de
carbono emitido por los vehiculos.

Absorcién de CO,

Filtro de radiaciones

Reflejan y absorben radiaciones
que pueden ser nocivas para la
salud humana.

Absorcion de polvo y contaminantes

El metabolismo de las plantas
permite la degradacién de
sustancias contaminantes

atmosféricas, que son absorbidas
por la superficie foliar.

Amortiguacion del ruido

Aunque se necesitan grandes
densidades de vegetacion para
que este efecto sea notable, en

determinados casos podrian
acompanfar a pantallas aculsticas

y/0 materiales absorbentes.

Proteccion del viento

La vegetacion, en el marco de un
buen disefio y gestién, puede
disminuir el riesgo derivado de
vientos fuertes en zonas
puntuales de la ciudad, que
podrian entrafiar riesgos para los
viandantes y para el trafico
motorizado.

Proteccién solar

Sombreado de zonas:
proximidades de cebreados,
recorridos peatonales o
motorizados...

Reservorio de biodiversidad

Pueden contrarrestar la pérdida
de biodiversidad constituyendo
refugio y alimento sobre todo
para especies de aves, que son
las mas sensibles a los efectos del
trafico.

Estructuracién del espacio urbano

La utilizacién de elementos
blandos vegetales (vallados,
setos...) puede ayudar en la
sefializacion, delimitacion de

espacios, de carriles... sin

necesidad de recurrir a elementos
constructivos.

Elementos de conexion intraurbana

Constituyen elementos de
referencia en los recorridos
urbanos, acompanando a los

diferentes flujos de movilidad.

Tabla [05] Relacién con la movilidad. Elab. propia.
Fuentes: Sobre las funciones, Hough (1995); Ballester-Olmos & Morata Carrasco (2001);
Low, Gleeson, Green & Radovi¢ (2005); Gomez Lopera (2005); Ros Orta (2007).




[64] Aportacion porcentual al ruido de las diferentes fuentes encontradas
en entornos urbanos (municipios de mas de 50.000 hab.) Elab. propia

[62] Aportaciéon porcentual al ruido de las diferentes fuentes
asociadas al trafico en diferentes areas urbanas
(municipios de mas de 50000 hab.) Elab. propia

[63] Evolucion del parque de vehiculos en la ciudad de Linares. Obsérvese
el elevado porcentaje de vehiculos pesados y ciclomotores-motocicletas
que causan una importante afeccion aculstica. Elab. propia

Procede del motor, de las transmisiones y la friccién causada por el
contacto del vehiculo con el suelo y el aire. Todo ello aumenta el nivel
sonoro con el incremento de la velocidad y el deterioro de su estado
de conservacion. Las variables fisicas de las que depende el ruido del
trafico son el volumen y la categoria del vehiculo (las motos y camiones
son mas ruidosos que los coches); la cantidad de los vehiculos que
circulany los que lo hacen al mismo tiempo por un lugar determinado; el
tipo de calzada (adoquines, hormigdn, asfalto, etc.) y su conservacion; el
trazado de la via y el transito por zonas que implican cambios frecuentes
de velocidad y potencia (semaforos, cuestas, intersecciones, badenes).

Finalmente, influyen también las condiciones fisicas de propagacion
sonora desde la via hasta el receptor. Todos ellos constituyen factores
que influyen de manera notable en los niveles de ruido ambiental
producidos por el trafico de los vehiculos.

El nGmero de vehiculos que circula por Linares procede en gran parte
del propio parque movil de vehiculos de la ciudad, con gran cantidad
de motocicletas y ciclomotores y vehiculos pesados, a lo que hay que
anadir los vehiculos en transito que se concentran en las principales
vias de acceso a la ciudad. Los datos del parque de vehiculos de Linares,
son elocuentes. En la siguiente grafica [63] se muestran el nimero de
vehiculos matriculados que representa las matriculaciones, por anos,
menos las bajas y las modificaciones por reformas (cambios de potencia,
de utilizacién).

En general, el problema del crecimiento del parque mévil, no es sélo
gue hay mas coches, motocicletas, camiones, furgonetas y autobuses,
sino también que las necesidades de movilidad actual y futuras implican
una mayor utilizacién de los mismos. Se puede observar que el mayor
nimero de vehiculos corresponde a los turismos privados, los cuales
han ido aumentando a lo largo de los anos. Le siguen las furgonetas

[64] Fuentes del Ruido Urbano en porcentaje en municipios
de mas de 50.000 hab. Eab. propia
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privadas y motocicletas-ciclomotores, muchas con escape libre, que
también han ido aumentando aho a ano.

Junto al trafico, otras fuentes importantes de ruido en la ciudad que
concentra el maximo nimero de reclamaciones de los usuarios son los
ruidos producidos por locales de ocio como bares, pubs, discotecas, etc.
Basicamente es un problema que deriva del horario de funcionamiento
de este tipo de establecimientos, incidiendo en el exceso de ruido los
aparatos de musica y el ruido generado por los clientes que acceden al
local o la concentracion de personas.

Segln estudio efectuado por el Ayuntamiento, a marzo de 2004,
existen contabilizadas las siguientes actividades conflictivas, en el
casco urbano:

e Baresy cafeterias: 171.
e Pubsy bares con misica: 27.
e Discotecas: 5.

e Talleres e industrias fuera de los poligonos industriales: 40.

Al ser focos localizados y controlables a través de la legislacion o
las ordenanzas municipales, la solucion de estos focos de ruido no
esta asociada de forma directa a problemas de movilidad aunque la
adecuada accesibilidad a estas zonas evidentemente facilita la solucién
al problema.
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Tabla [06]. Niveles de ruido soportado en ciudades de la provincia de Jaén.
Leq: nivel continuo equivalente. LDN: nivel dia-noche. Elab. propia.

Provincia Municipio Leq 24h Leqg diurno | Leg noct LDN L10 24h L10 diurno |L10 noct L90 24h L90 diurno | L90 noct
ALMERIA ALMERIA 66,70 67,96 59,88 69,26 69,38 70,33 62,09 44,80 56,78 41,23
CADIZ ALGECIRAS 66,43 67,66 61,30 69,54 68,94 70,04 63,11 49,22 57,04 46,10
CADIZ CADIZ 66,52 67,77 61,65 69,70 69,56 70,38 63,93 49,67 58,10 47,16
CADIZ JEREZ DE LA FRONTERA | 65,07 66,44 58,14 67,44 67,62 68,83 59,31 41,93 55,27 38,68
LINEA DE LA
CADIZ CONCEPCION (LA) 67,86 69,15 62,70 70,86 70,42 71,76 63,81 46,30 58,24 43,16
PUERTO DE SANTA
CADIZ MARIA (EL) 64,55 65,64 59,94 68,04 66,39 67,62 60,48 46,49 54,37 43,49
CADIZ SAN FERNANDO 65,55 66,40 58,69 68,21 66,66 67,85 57,97 41,17 50,31 39,26
SANLUCAR DE
CADIZ BARRAMEDA 64,33 65,89 56,57 66,56 65,33 67,15 56,00 39,30 55,11 36,74
CORDOBA CORDOBA 66,96 68,08 61,86 70,09 69,50 70,31 63,92 47,74 57,63 43,47
GRANADA GRANADA 67,48 68,66 61,95 70,42 70,23 71,10 63,91 47,64 58,20 43,00
HUELVA HUELVA 65,64 66,80 59,66 68,45 67,79 68,72 60,82 45,90 56,34 42,81
JAEN JAEN 65,90 67,19 59,41 68,49 68,28 69,33 61,05 42,91 56,07 39,17
JAEN LINARES 63,42 64,43 57,49 66,06 65,18 66,33 57,06 42,66 51,89 39,62
MALAGA MALAGA 65,65 66,67 60,25 68,74 68,32 69,05 62,69 47,54 57,06 43,81
MALAGA MARBELLA 63,58 64,87 58,73 66,79 66,16 67,07 61,21 45,81 54,17 42,33
SEVILLA ALCALA DE GUADAIRA 66,80 67,86 61,39 69,94 68,81 69,80 63,46 42,46 54,03 39,32
SEVILLA DOS HERMANAS 61,81 65,23 58,30 66,86 66,53 67,58 59,81 44,76 54,31 42,35
SEVILLA SEVILLA 66,43 67,54 61,56 69,67 69,13 69,94 64,19 48,95 57,99 44,35
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Tabla [07] Niveles de ruido soportado en ciudades de mas
de 50000 hab. en Andalucia. Consejeria de Medio Ambiente. 1999.
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[65] Niveles de ruido globales soportados en ciudades de mas de

50.000 habitantes segun areas de diferentes usos en la ciudad
Elab. propia

[66] Niveles de ruido diurno y nocturno soportados en ciudades de mas
de 50.000 habitantes segln areas de diferentes usos en la ciudad

Elab. propia

Diagnéstico basado en el estudio de los niveles medios de ruido en
la ciudad de Linares.

Partiendo de los citados estudios de la Consejeria de Medio Ambiente
de la Junta de Andalucia es posible analizar los valores medios de ruido
de la ciudad de Linares comparandolos con los de otras ciudades de su
entorno. Las siguientes tablas muestran los niveles medios en varios
municipios de la provincia de Jaén. Como puede observarse los niveles
son comparables, con un nivel medio de unos 63-64 dBA. Destaca el
menor valor medio de Linares de ruido nocturno comparado con otros
municipios.

Linares posee unos niveles similares a los de otras ciudades de
parecidas caracteristicas en Andalucia, como puede observarse en las
tablas [06 - O7]. Teniendo en cuenta estas similitudes se puede realizar
un estudio de niveles sonoros en las diferentes areas de usos del suelo
presentes en las ciudades. Los dos graficos siguientes muestran los
niveles de ruido diurno, nocturno y globales seglin el predominio de
uso de diferentes actividades en las ciudades de nimero de habitantes
superior a 50000. En las diferentes areas (ocio, comercial, hospitalario,
residencial-comercial, residencial-transportes, residencial-industrial,
ensenanza, residencial urbana, residencial suburbana, industrial, puerto
y parques y jardines) se observan fluctuaciones significativas pero no

Resumen de los datos de exposicion de las poblaciéon en el municipio de Linares
en los estudios de la Junta de Andalucia

96 % de la poblacién expuesta a un Leq 24 hr. < 55 dBA

48% de la poblacién expuesta a un 55 < Leq 24 hr. < 65

dBA

48% de la poblacion

expuesta a un Leq 24 hr. > 65 dBA

45% de la poblacién se considera muy
molesta con los niveles sonoros
ambientales

el 40 % supera un LDN de 70 dBA

23% de la poblacion se considera
incomoda con los niveles sonoros
ambientales

el 92% de los puntos tienen un LDN de
60 dBA

el 48% de los puntos medidos superan
el valor aconsejado por la OMS diurno

La OMS recomienda no superar los 65
dBA de valor Leq 24Hr

el 56% de los puntos superan el valor

La OMS recomienda no sobrepasar los

aconsejado por la OMS nocturno 60 dBA durante la noche

Tabla [08]. Resumen de los datos de afeccion de poblacion en el municipio
de Linares extraidos a partir del informe de la Consejeria de Medio
Ambiente de la Junta de Andalucia 1999. Elab. propia
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muy grandes. Ello se debe a que como se ha establecido en el apartado
anterior, el principal foco de ruido con diferencia es el transporte,
presente en mayor o menor medida en todas las areas de la ciudad.

De estos estudios también se desprenden algunos datos respecto a
los porcentajes de poblacion afectada a distintos niveles sonoros, lo que
se muestra resumido para una mayor simplicidad en la tabla [08].

Estos datos reflejan la afeccion tan importante del ruido de trafico en
el mantenimiento de elevados niveles sonoros energéticos, lo que indica
la especial importancia que tiene realizar un estudio detallado del flujo
del trafico y movilidad.

Diagnéstico basado en el mapa de ruido de la ciudad de Linares

La Secciéon de Medio Ambiente del Departamento de Urbanismo del
Excmo. Ayuntamiento de Linares, encargd el estudio acustico del area
metropolitana de Linares a la empresa Avandtel. La zona de interés del
estudio acUstico del area metropolitana de Linares abarca todo el casco
urbano y accesos al municipio. Se estudiaron o simularon los principales
focos sonoros como son el trafico rodado, las actividades comerciales
y de ocio, y las actividades industriales. El ambito temporal del estudio
se limita al afno 2006-2007 y de él resultaron una serie de mapas del
municipio que muestran en color los intervalos de los valores de los
principales indicadores de ruido en la ciudad.

Las graficas de la pagina siguiente muestran una seccién de
los mapas diurnos y nocturnos del casco urbano de Linares. Junto a
ellos se muestran los mapas de conflicto que representan el exceso
en decibelios (dBA) que cada fuente de ruido ambiental genera sobre
los limites fijados como objetivos de calidad aculstica en cada tipo de
zona de sensibilidad acustica. Para efectuar este calculo es necesario
establecer la zonificacién por sensibilidad aclstica que asigna a cada
zona un criterio de calidad acUlstica en funcién de los usos actuales o
futuros del suelo.
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[67] Detalle del mapa de ruido diurno del centro urbano de la ciudad de Linares [68] Mapa de ruido diurno del nicleo urbano la ciudad de Linares (Lday). En azulse [69] Mapa de conflicto nocturno del ndcleo urbano de la ciudad de Linares

(Lday). En azul se muestran las vias que superan los 75 dBA y en morado las que muestran las vias que superan los 75 dBA 'y en morado las que estan entre 70-75 (Lnight). En azul se muestran las vias que superan en mas de 15 dBA el valor limite

estan entre 70-75 dB. Mapa de ruido de la Ciudad de Linares, Excmo. Ayuntamiento de Linares. dB. Mapa de ruido de la Ciudad de Linares, Excmo. Ayuntamiento de Linares. correspondiente a su area de sensibilidad acUstica y en morado las que lo superan
entre 12 y 15 dBA. Mapa de ruido de la Ciudad de Linares, Excmo. Ayuntamiento de Linares.

[71] Mapa de ruido nocturno del nlcleo urbano de la ciudad de Linares (Lnight). En
rojo claro se muestran las vias que estan entre 60-65 dBA y en rojo oscuro las que
estan entre 65-70 dBA. Mapa de ruido de la Ciudad de Linares, Excmo. Ayuntamiento de Linares.

[70] Detalle del mapa de conflicto diurno del centro urbano de la ciudad de Linares
(Lday). En azul se muestran las vias que superan en mas de 15 dBA el valor limite
correspondiente a su area de sensibilidad acUstica y en morado las que lo superan
entre 12 y 15 dBA. Mapa de ruido de la Ciudad de Linares, Excmo. Ayuntamiento de Linares.
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Zonas conflictivas por sus elevados niveles sonoros en
relaciéon con su especial sensibilidad acustica y la movilidad
asociada.

Un resultado importante del mapa de ruido es la llamada zonificacion
por sensibilidad aclstica que asigna a cada zona un criterio de calidad
aclstica en funcion de los usos actuales o futuros del suelo. Estos
mapas se pueden realizar tanto para evaluar el conflicto en el nivel
ambiente exterior, como para obtener el exceso sobre el nivel limite en
las fachadas de los edificios.

Los resultados de la clasificacion seglin usos del suelo se muestran
en la siguiente tabla, que indica el nimero de habitantes dentro de
cada area de sensibilidad acustica. Obsérvese que la mayoria de los
habitantes del municipio de Linares reside en areas tipo Il.

Niveles Limite (dBA)
] . o Dia (7-23) Noche Extgnswn Habitantes
Area de Sensibilidad Acustica (23-7) del area |dentro del
LAeqd ]
LAegn area
Tipo I (Area de Silencio) 55 40 456.789 2.439
Tipo II (Area Levemente 4,292.92 (57.144
; 55 45
Ruidosa)
Tipo III (Area Toleradamente 436.108 |550
g 65 55
Ruidosa)
Tipo IV (Area Ruidosa) 70 60 1'716'14 et
Tipo V (Area Especialmente 88.780 |34
} 75 65
Ruidosa)

Tabla [09]. Niveles limite de ruido ambiental en fachadas de edificaciones
segln el Decreto 326/2003, de 25/11, de la Junta de Andalucia. Se muestra
igualmente la extension de cada una de las areas de sensibilidad acUstica y el
nimero de habitantes estimado dentro del area. Elab. propia

Un dato diferente e interesante seria, una vez establecida la
zonificacién acustica en funcion del uso del suelo, ver qué diferencia
habria entre los niveles limite establecidos en el Decreto 326/2003
de Proteccion contra la Contaminacion Aclstica y los que realmente
soportan las personas que residen en esas areas. Esto se puede estimar
a través de los mapas de conflicto en fachadas que hemos comentado
anteriormente, donde considerando que los receptores de ruido son
los habitantes expuestos al ruido se obtiene el nimero de personas
afectadas en la zona considerada, bien sea para una determinada area
o bien sea para todo el ambito de estudio. De igual forma se valora
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el nidmero de viviendas, centros docentes y hospitales expuestos a
determinados valores de un indicador de ruido.

Comparando estos datos se obtienen los llamados niveles de
conflicto en la poblacién, es decir, el porcentaje o el nimero absoluto de
habitantes que soportan niveles superiores a los limites asignados y en
qué cantidad. La siguiente grafica muestra la distribucién de los niveles
de conflicto en la poblacion de Linares.

[72] Niveles de conflicto en la poblacion tanto en horario diurno como nocturno
en la ciudad de Linares. Ruido global soportado en ciudades de mas de 50.000
habitantes segln areas de diferentes usos en la ciudad. Mapa sonoro de Linares

Analizando los datos globales del nlcleo urbano de Linares y el
nimero de personas sometidas a distintos niveles sonoros en fachada
comparandolos con su correspondiente Area de Sensibilidad AcUstica
(ASA) alaque pertenecen, se pueden extraer las siguientes conclusiones,
resumidas en la siguiente tabla:

Linares

55 % de las fachadas en dia Niveles > 1 dBA de su ASA

67 % de las fachadas en noche Niveles > 1 dBA de su ASA

2,4 % de la poblaciéon Niveles superiores a 73 dBA diurnos

(muy elevados)

7 % de la poblacion Niveles superiores a 63 dBA

nocturnos

23,6 % de la poblaciéon Niveles superiores a 67 dBA diurnos

(OMS recomienda menos de 65 dBA)

54 % de la poblacion Niveles aceptables en periodo diurno

Niveles
nocturno

37 % de la poblacion aceptables en periodo

Tabla [10]. Resumen de los datos de afeccion de poblacion en el municipio de
Linares extraidos a partir de los resultados del Mapa Sonoro de la ciudad 2006-
2007. Elab. propia
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En resumen, podemos concluir que existe una considerable afeccion
de la poblacién. Practicamente la mitad de ella esta expuesta a niveles
superiores a los limites que se establecen en sus correspondientes areas
acusticas. Las causas ya se han comentado. Particularmente llamativo
es el caso de las areas que comprenden zonas docentes y sanitarias,
catalogadas por el Decreto 326/2003 como area de sensibilidad
acustica Tipo 1 o areas de Silencio. En estas zonas la totalidad (el 100
%) de los centros docentes y hospitalarios registra niveles superiores a
los Iimites de ruido ambiental correspondientes al area de sensibilidad
aclstica tipo | asignada.
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3.5. ANALISIS DE PROYECTOS Y POLITICAS
FUTURAS

A. INTEGRACION EN LA PLANIFICACION URBANA Y PERSPECTIVAS
FUTURAS.

Es necesario integrar los criterios y propuestas establecidos por el
Plan de Movilidad Sostenible en el planeamiento general de la ciudad,
tanto del vigente, como de las iniciativas de innovacién y las perspectivas
de cambio futuro que el municipio de Linares afronta como retos de los
préximos anos. Para ello es importante tener informacién precisa de:

- Informacién estadistica al nivel mas completo posible de
poblacién (nimero de personas, familias, piramide de poblacion),
poblacién activa, actividad econémica, empleo, equipamientos
en el municipio y su potencial de atraccion. Los equipamientos
y servicios se dimensionaran en funcion de las variables mas
relevantes; en los sanitarios camas y/o consultas, en los
educativos las plazas escolares, en los comerciales la superficie
comercial, en los de ocio las plazas, etc. Se recogen también
datos del nivel de motorizacién, matriz de residencia y empleo
(tanto para los que residen como para los que trabajan en el
municipio), etc., todo ello en base a informacion disponible o
recogida en campo.

- La informacién del Plan General de Ordenaciéon Urbana vigente,
en cuanto los usos de suelo con sus capacidades de desarrollo,
y las previsiones de planes futuros, en tramitacién o en estudio.

- La informacién disponible de todos los Planes Sectoriales con
incidencia en la movilidad, como poligonos industriales, centros
comerciales y/o de ocio, parques empresariales, etc.

Asi las medidas para la integracion de la movilidad en las politicas

urbanisticas pueden ser:

- Peatonalizacién: es una medida ya muy aplicada a los centros
historicos de las ciudades para preservarlos del deterioro que en
ellos causa el paso del trafico rodado. Esta medida es ampliable
a otras zonas, con el fin de recuperarlas para el peaton y para la
actividad comercial y de ocio.

- Modelos urbanos orientados al transporte publico en el
planeamiento urbanistico. Los objetivos de esta medida son
reservar, desde las primeras fases de la planificacion, un espacio
para el transporte plblicoy promover densidades que le permitan
ser competitivo con el vehiculo privado. Dentro de este tipo de
medidas entraria también la posibilidad de que las juntas de
compensacion financien total o parcialmente las infraestructuras
necesarias para la nueva red de transporte plblico necesaria,
de la misma manera que financian la distribucién y acometidas



del resto de servicios urbanos. En esta linea, habra que fijar las
distancias maximas desde un desarrollo urbanistico a la parada
mas proéxima de transporte publico.

- Disefo de ciudades y barrios amigables orientados a una
movilidad sostenible. Se trata de disenar la ciudad para los
modos amigables, sobre todo de cara al peatén y a la bicicleta,
implantando medidas ya comentadas, como el templado del
trafico, las zonas 30, areas peatonalizadas o carriles bici.

Debe ser objetivo del Plan de Movilidad establecer puentes con el
Planeamiento Urbanistico y Territorial, no Gnicamente teniendo en cuenta
sus determinaciones, sino también sus oportunidades, estableciendo
criterios, lineas de trabajo, propuestas direccionales que se preocupen
de las causas de la movilidad, ademas de sus sintomas locales, para
su fortalecimiento como figura propositiva del futuro de la ciudad de
Linares.

B. INTERMODALIDAD: LUGARES DE INTERCAMBIO MODAL.

Los intercambiadores son nodos del sistema de transporte publico.
En ellos hay una gran accesibilidad, 1o que les convierte en puntos
estratégicos de la red de transportes. Estos polos se pueden convertir
en centros de actividad comercial y social, por lo que su interés va mas
alla de los aspectos estrictamente ligados al transporte.

El diseno de un intercambiador debe cuidar varios aspectos
fundamentales:

- Localizacién integrada en el sistema de transportes.

- Laintegracién en la ciudad.

- Infraestructuras adecuadas para usuarios y operadores.

- La gestion y explotacién del mismo.

C. EL FERROCARRIL EN LINARES.

Debe ser objeto del Plan de Movilidad el estudio pormenorizado de
las caracteristicas de la Estacion de Ferrocarril, desde el punto de vista
de su mejora e innovacion, la mejora de la infraestructura ferroviaria y
de los servicios asociados a ella.

En este contexto, se hace necesario estudiar la relaciéon con las
lineas de transporte publico y con la estacion de autobuses de linea,
sus posibilidades de ubicaciéon futuras, asi como el estudio de la red
de calles que relaciona los diferentes puntos de intercambio modal
de Linares, para asegurar un adecuado y eficaz funcionamiento de los
trasportes publicos como sistema integrado.

La estacion de tren es una oportunidad ademas para repensar 10s
espacios publicos y la red de itinerarios peatonales que desde el centro
histérico llegan a la estacién, asi como los lugares del ambito inmediato
de la estacion de tren.
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Otros aspectos importantes a tener en cuentan seran: la carga
y descarga, el servicio de taxis, las paradas de los autobuses y la
incidencia del tren en el entramado viario de Linares, o los accesos
desde el exterior del nlicleo a la propia estacion.

Linares cuenta con estacién paratransporte de viajeros por ferrocarril,
denominada Estaciéon Linares-Baeza, que se encuentra a 5,6 Km de
Linares. Existe un proyecto para realizar una terminal urbana con un
nuevo ramal ferroviario que incidird principalmente sobre la movilidad
peatonal de su entorno.

e Informacion sobre la estacion Linares Baeza

- Direccion: Plaza de las Palmeras, s/n

- Ubicacion: a 5 km. del centro ciudad

- Horario de la Estacion: 24 h.

- Venta de Billetes: 07:00 a 13:30y 14:00 a 21:30
- Horario Venta Inmediata de Billetes: 24 h

- Horario Consigna: 6. ha 23 h

El resto de estaciones presentes en el municipio no ofrecen servicios
para el transporte de pasajeros o mercancias. La estacion de Vadollano
es de caracter militar.

El eje Madrid-Alcazar de San Juan-Linares constituye el eje
fundamental en que se apoyan las relaciones ferroviarias de Madrid y el
centro de la peninsula, con Andalucia oriental, de ahi la importancia de
la actual estacion de Linares.

En este sentido, es importante destacar el proyecto de la Direccion
General de Ferrocarriles del Ministerio de Fomento relativo a la nueva
Linea de Alta Velocidad Madrid-Alcazar de San Juan-Jaén, comprendida
en el Programa de Alta Velocidad del Capitulo Ferroviario del Plan de
Infraestructuras 2000-2007 del Ministerio de Fomento, y que cuenta
con un tramo Linares-Jaén, lo que supondra un importante avance y
mejora en cuanto a la circulaciéon de viajeros y trafico de mercancias.

El PDIA incluye un conjunto de actuaciones dirigidas a alcanzar los
objetivos relativos a la red ferroviaria. De estas actuaciones, es de
nuestro interés la conexion Almeria- Linares, dentro de las que forman la
red ferroviaria de interés regional. En esta red se estudiara la viabilidad
de la conexion Jaén-lznalloz/Granada, como trazado alternativo a
Linares-Moreda. Respecto a las lineas de enlace con la alta velocidad
destaca en la provincia de Jaén el eje Linares/Jaén-Cérdoba, que una
vez acondicionado conectara Jaén con la linea de alta velocidad en
Cordoba. No hay accesos previstos desde Jaén a la red europea.

D. EL PUERTO SECO DE LINARES

Un ‘puerto seco’ es un tipo de terminal intermodal de mercancias
situada en el interior de un territorio que conecta, a través de la red
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ferroviaria, con el puerto o puertos de origen o destino. De ahi su
denominacién aparentemente contradictoria de “puerto seco”, al
manipular traficos portuarios en una zona interior.

Generalmente constan de un area intermodal ferrocarril-carretera
como area funcional principal, si bien suelen estar asociadas a otras
areas funcionales, principalmente un Parque de Distribucion y un area
de servicio.

. El proyecto del Puerto Seco de Linares.

Concretamente, el Puerto Seco de Linares se configura como un futuro
Centro de Transportes de Mercancias Intermodal de Interés Autonémico
que pretende aprovechar las ventajas competitivas derivadas de la
situacion de Linares como nodo que concentra las conexiones ferroviarias
de los puertos y areas metropolitanas de Andalucia con el norte de la
peninsulay las redes transeuropeas. Se localiza en terrenos colindantes
con la terminal ferroviaria de Linares Baeza. El diseio y orientacion de
esta infraestructura es claramente intermodal y portuaria.

Dentro de la Red de Areas Logisticas de Andalucia, el puerto seco de
Linares se construira con una clara intencionalidad estratégica, teniendo
en cuenta la coincidencia de la via férrea a su paso por Linares-Baeza
con la futura autovia Linares-Albacete y la cercania de la Autovia de
Andalucia, a escasos kildmetros. Se configura ademas como la primera de
las tres patas sobre las que se sustentara el nodo logistico denominado
‘Puerta de Andalucia’, integrado ademas por el Centro de Transportes
de Bailén y el Centro Logistico-Industrial Intermodal de Andujar, que se
encuentran en fase de desarrollo y de estudio, respectivamente.

. Caracteristicas del Puerto Seco de Linares.

El futuro centro de transportes intermodal de Linares, o puerto seco,
tendra una superficie total de 128 hectareas, repartidas en dos fases
de actuacion, con 47,5y 61,8 cada una. Tendra un acceso directo a la
autovia que préximamente conectara la provincia con Albacete (actual
N-322), asi como un acceso ferroviario a la via general, para la salida
de las mercancias en vagones. Asimismo habra una terminal ferroviaria
con una via de recepcion o expedicion y dos vias de carga y descarga, un
area de servicios para los transportistas y diversas parcelas logisticas
e industriales.

La Empresa Plblica de Puertos de Andalucia se encargara de la
elaboracion y tramitacion del plan funcional que permitira la habilitacién
de estas infraestructuras logisticas. Con anterioridad, la Consejeria de
Obras Publicas ha elaborado un estudio de viabilidad para la promocién
de una primera fase de ejecucion de este Centro de Transporte de
Mercancias de Interés Autondémico en una superficie estimada de 50
hectareas.

Laimplicacién del Ayuntamiento de Linares en este proyecto se evidencia
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en la reserva de 277,82 hectareas de suelo en la zona delimitada por la
linea férreay la futura autovia Linares Albacete en Linares Baeza. Desde
el equipo de Gobierno se entiende que este nuevo paso «confirma el
proceso para la instalacion de lo que se conoce como el Puerto Seco de
Linares».

Este proyecto se enmarca dentro de la red de creacion de nodos
logisticos en Andalucia, y permitira el transporte de mercancias por
carretera y ferrocarril. Incluird actividades relacionadas con el sector
del transporte pero también actividades complementarias. Los centros
de estas caracteristicas cuentan con una zona dotacional en la que
se podra prestar servicio a las empresas y empleados del sector del
transporte, como el servicio de gestion, informacién, oferta, organizacién
y contratacién de cargas, ruptura y distribucion de las mismas,
almacenamiento de mercancias, estacionamiento y comunicaciones.
Del mismo modo en este tipo de infraestructuras se puede ofertar
otras prestaciones como el suministro de carburantes, pernoctacion,
restauracion, o reparacion de vehiculos.

Al tratarse de un Centro de Transporte de Mercancias de interés
autonémico favorecera la intermodalidad del sistema regional de
transporte, permitira la atraccién de operadores, y fomentard vy
estructurara el desarrollo regional.

ACCESIBILIDAD
Carreteras En la N-322 (eje Andalucia-Levante)
Proximo a la A-4 (Autovia de Andalucia)
Ferrocarril Linea Madrid-Andalucia (eje prioritario transeuropeo)

INFRAESTRUCTURAS
Superficie total 1.300.000 m2
Superficie primera fase 590.000 m2

o Terminal Ferroviaria de Mercancias de Linares
Caracteristicas

Superficie total: 19.120 m?2
Superficie zona de operaciones: 15.800 m?2
Medios auxiliares:
Grua poértico carga maxima: 32 Tm.
Graa movil Luna TH 40
Trafico de contenedores ano 2005 (TEUS)
Entradas: 1.016
Salidas: 963
Total: 1.979
Trafico de mercancias ano 2005
Mercancias 59.248 Tm.
Vagones 4.034 Un



[73] Plano de situacion de estacion y Puerto Seco. Consejeria de Obras Publicas. Junta de Andalucia

[74] Planta de Puerto Seco. Consejeria de Obras Piblicas. Junta de Andalucia
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. Incidencia sobre la movilidad urbana e interurbana.

Al igual que un transporte masivo de mercancia pesada, el trafico
pesado con origen-destino al puerto seco no tendra un origen o destino
urbano en la ciudad de Linares, no siendo estos admitidos en general
ademas por los efectos externos que generan sobre la poblacién
circundante en términos de:

- Congestion, sobre todo originada por el trafico de vehiculos
pesados en una red viaria urbana, cuando confluyen con
vehiculos privados. El vehiculo pesado dificulta la movilidad
urbana al poseer mayores dimensiones y menor capacidad de
maniobra en tramas viarias de geometria reducida. El aumento
de congestion da lugar a demoras que sufre toda la circulacién
rodada afectada con el consiguiente coste econémico sobre los
usuarios.

- Efectos externos derivados de la accidentabilidad, ruido,
contaminacion, etc.

Si se atiende a la problematica de los vehiculos pesados (camiones)
en las ciudades, es razonable pensar que el desarrollo del Puerto Seco
ayudara a ordenar el transporte urbano de mercancias y por ende el de
viajeros, al favorecer la concentracion de traficos en un area concreta
de atraccion y de generaciéon de cargas. Si, como se prevé, los accesos
viariosal Puerto Seco estan biendimensionados, entoncesla canalizacion
del flujo de camiones a través de itinerarios preestablecidos permite
planificar un mejor desarrollo y aprovechamiento de las redes urbanas
y facilita la implantacién de medidas para la ordenacion del trafico.
Ambas mejoras redundaran en una elevacion del nivel de servicio de
las vias afectadas, sobre todo de aquellas méas proximas al Puerto Seco.

El calculo de los efectos del futuro Puerto Seco sobre el transporte
urbano/interurbano puede centrarse en la estimacion del ahorro de
costes econdmicos de operacién y por tiempo de viaje entre las dos
situaciones “sin Puerto Seco” y “con Puerto Seco” para dos bloques de
usuarios:

- Transportistas de mercancias portuarias en vehiculos pesados

que se apoyan en el Puerto Seco por su localizacion.

- Usuarios de la red urbana, sobre todo vehiculos ligeros que se

encuentran con mejores niveles de servicio al evitar la confluencia
con trafico disperso de vehiculos pesados.

En relacion a la movilidad interurbana, la insercién efectiva del
Puerto Seco en las redes de transporte a escala regional o nacional,
ademas de convertirse en factor clave de competitividad para las
actividades dependientes de él, ejercera un determinado efecto sobre
el sistema de transporte interurbano de largo recorrido. La magnitud
del efecto dependera del grado con que el Puerto Seco fidelize y atraiga
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mercancias maritimo-portuarias con origen y/o destino los puntos del
interior del territorio de su entorno y/o los distintos puertos.

Hoy dia los problemas de congestion y el resto de efectos externos
del transporte no son exclusivos del ambito urbano o metropolitano.
En la mayor parte de las carreteras se dan situaciones de congestion
propiciadas no solamente por movimientos masivos de vehiculos ligeros
en fechas senaladas, sino por su coincidencia con un flujo creciente de
camiones. Por lo que seran inevitables, en momentos puntuales, en el
entorno del Puerto Seco.

E. LA RED CICLISTA.

La bicicleta constituye, en gran parte de las sociedades europeas
avanzadas, un vehiculo efectivo para el transporte cotidiano, que va mas
alla de la faceta IGdica y deportiva. Este uso, en zonas incluso de dificil
orografia y clima mas duro que el nuestro, presenta valores de gran
interés para los que lo utilizan, asi como para el conjunto del sistema
de movilidad. EI mantenimiento de la salud personal, la mejor calidad
ambiental y una mayor fluidez del trafico, son importantes beneficios
gue deben ser tomados en consideracion.

La disposicion relativamente llana del municipio de Linares y su
estructura en un Unico nlcleo compacto con extension superficial
media, son condiciones inmejorables para la utilizacion de este modo de
transporte, que encuentra su peor enemigo en la inseguridad que puede
suponer la convivencia con modos de transporte motorizados en las
actuales condiciones de movilidad que existe en la trama viaria urbana
del municipio. Por otro lado, la aficion a este modo de transporte, en
su faceta deportiva y lGdica ha ido creciendo, constituyendo el propio
municipio un espacio idoneo para su practica por la presencia de
diversas instalaciones deportivas.

En este estudio, se tratara de determinar las necesidades a partir de
la demanda real actual y potencial, para lo cual se mantendra contacto
con diferentes asociaciones de bicicleta. Se definira la capacidad del
viario o de la calle para albergar itinerarios ciclistas y se evaluaran los
problemas derivados del conflicto entre peatones y ciclistas.

F.  MOVILIDAD, PATRIMONIO Y PAISAJE (ITINERARIOS NARRATIVOS)

El Plan de Movilidad en Linares debe integrar en sus objetivos
aquellos referentes al Patrimonio y al Paisaje de Linares. La movilidad
es un sistema compuesto por diversas redes que se interrelacionan, la
red patrimonial y la red paisajistica (coincidentes conceptualmente si se
qguiere) constituiran dos elementos importantes con los que un trabajo
de este tipo debe de contar, en combinacién con el conjunto de las
movilidades del mismo. Asi se analizaran las identidades patrimoniales
de Linares, sus valores paisajisticos, sus visuales mas destacadas, para
que el Plan de Movilidad las contemple, las preserve y las ponga en valor.
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Unelementofundamentalenlaordenaciéndelviario,enlaclasificacion
del viario y en las propuestas sobre intercambiadores, cambios de
seccion de calles, paradas de transporte publico, estacionamiento de
bicicletas, lo constituye el reconocimiento de estas tramas y logicas
paisajisticas. Por lo tanto se han de verificar los contenidos en este
aspecto del planeamiento vigente, de cara a subsanar las correcciones
actuales que el propio equipo de investigacion estime para la definicion
de los valores y las potencialidades patrimoniales y paisajisticas de
Linares. El recurso a la creaciéon de recorridos culturales o itinerarios
narrativos debe emerger como una apuesta interesnte del estudio,
integrado fundamentalmente en las propuestas de espacios para la
movilidad peatonal y conectado a la revalorizacién del patrimonio y el
paisaje de la ciudad.



3. Informacion y diagndstico

LABORATORIO DE URBANISMO Y ORDENACION DEL TERRITORIO - UGR 85






Conclusiones Yy propuestas

4.1. Lugares aforados: puntos conflictivos

4.2. La Calidad Ambiental en la red viaria de Linares
4.3. Secciones viarias fundamentales

4.4. Cruces viarios fundamentales

4.5. La Jerarquia Viaria del nucleo urbano

4.6. La Modelizacién de la Red Viaria

4.7. Los proyectos clave del nlcleo urbano de Linares y el sistema
de movilidad

4.8. Propuestas para una movilidad urbana

Evaluacion definitiva, conclusiones y medidas.

1) El sistema viario

2) Nuevas calles

3) Transporte publico

4) Aparcamiento

5) Movilidad peatonal, el sistema de espacios publicos, la red patrimonial,
la red ciclista, las vias verdes, etc.

4.9. El seguimiento de la Movilidad Urbana en Linares: escenarios
tendenciales Vs escenarios futuros







[75] Plano de localizacion de los aforos realizados. Elab. propia
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4.1. LUGARES AFORADOS: PUNTOS CONFLICTIVOS

Para alcanzar un nivel suficiente de informacion sobre el comportamiento
del trafico en el nlcleo de Linares se han tenido en cuenta tres fuentes:
e Bases de datos externas sobre los accesos
e Datos extraidos de los Aforos realizados por el Plan
e Datos extraidos de las encuestas y cuestionarios sobre movilidad
realizados por el Plan.

En primer lugar, en relacion a los principales accesos al nlcleo
recordamos aqui los datos obtenidos, teniendo como fuente los
servicios de Carreteras del Estado y de la Comunidad Autébnoma
Andaluza, que elaboran anualmente mapas de intensidades de trafico,
en los que constan las alcanzadas en cada tramo, representadas,
fundamentalmente por su Intensidad Media Diaria (IMD):

- La variante Norte (A-312):
1. Poligono de Los Jarales | IMD= 12888 vehiculos

%vehiculos pesados= 16,7%
%crecimiento = 15,5%

2. JV-6030 (carretera de Banos) | IMD=1247 vehiculos
%vehiculos pesados= 8,0%
%crecimiento = 0,0%

3. A-303 (carret. de Guarroman) | IMD = 2147 vehiculos
% vehiculos pesados= 6,6%
% crecimiento = -0,5%

4. A-312 (carretera de Arquillos) | IMD = 3048 vehiculos
% vehiculos pesados= 5,8%
% crecimiento = 6,9%

- N-322 (Carretera de Ubeda): |IMD = 9541 vehiculos

%vehiculos pesados= 15,3%
% crecimiento = 4,8%

- N-302 (Carret. de Jabalquinto): IMD = 3066 vehiculos

%vehiculos pesados= 6,6%
% crecimiento = -2,5%

En segundo lugar, se tomaron mediciones o aforos manuales en
nueve puntos estratégicos que dieron lugar a la caracterizacion de una
buena parte del viario significativo de Linares. Estos lugares se han
presentado en el apartado 2.4. y sus datos pormenorizados se reflejan
en los Anexos de la publicacion. Se recuerdan aqui los nombres de las
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calles y cruces de los lugares aforados [75]:
e Aforo 1. Carretera de Bailén y Avenida de Andalucia
e Aforo 2. Calle Jaén y Calle Conde de Romanones
e Aforo 3. Calle Jaime | y Alfonso X
e Aforo 4. Calle Anton de Jaén y Calle Canovas Del Castillo
e Aforo 5. Calle Julio Burell y Calle Ubeda
e Aforo 6. Calle Maria Auxiliadora y Calle De La Cruz
e Aforo 7. Via Isaac Peral y Calle Condesa De San Marcos
e Aforo 8. Avenida Andrés Segovia y Calle Tetuan
e Aforo 9. Complejo California

Por otro lado a través de la “Metodologia de Expansién de las Intensidades
Aforadas” se han cuantificado los flujos de vehiculos por dia, considerando
valores representativos de las horas valle y punta. Los resultados de
esta metodologia se pueden ver de forma pormenorizada en su apartado
correspondiente de los Anexos.

En tercer lugar, del resultado de los cuestionarios a pie de calle y de las
encuestas telefonicas realizadas se puede extraer la localizacion de algunos
puntos conflictivos:

- Calle Jaime | el conquistador (calle Baeza): es una calle de un solo
sentido. En su tramo final existe un semaforo que suele provocar
importantes retenciones.

- Avenida Andrés Segovia: se trata de una calle de un solo sentido de
circulacion en el tramo entre la plaza de Abastos y la plaza Ramoén
y Cajal. En este lugar existe regulacion semaférica que provoca
frecuentes retenciones, ya que es una zona de gran intensidad de
trafico por dar acceso al centro y también es una de las dos vias de
paso desde el noroeste de la ciudad hasta el sudeste.

- Enelcrucedela Avenida Andrés Segovia con la Avenida San Sebastian,
junto al Colegio Padre Poveda (frente al parque de bomberos): a la

hora de entrada y salida escolar se produce una gran acumulacion
de vehiculos sobre las aceras y en la propia calzada provocando
entorpecimientos del trafico, que en esas horas suele ser abundante
debido a que coincide con la hora de entrada y salida al trabajo. De
hecho es bastante frecuente encontrar a policias locales regulando el
trafico en dicha zona a esas horas.

- Cruce Avenida San Cristébal y calle Jaén: cruce de cuatro calles
de doble sentido. Durante las horas de entrada y salida a colegios
e institutos (entre las 8 y las 9 de la manana y entre las 14:30 y
las 15:30) se producen grandes problemas de trafico, debido
principalmente a la mala senalizacion y a que cualquier vehiculo que
venga por una calle puede ir en todos los sentidos, lo cual provoca que
en algunos momentos un vehiculos cuyo semaforos se encuentra en
verde atraviese la trayectoria de otro vehiculo cuyo semaforo también
se encuentra en verde.

90

- Estadio de fltbol “Linarejos” (zona barriada Santana): en esta
zona se producen grandes congestiones al finalizar los partidos de
futbol del equipo de la ciudad. Este problema se solucionaria con
la construccion del estadio a las afueras, en una zona cercana a la
ronda norte.

- Bolsa de aparcamientos en el parque empresarial Santana: se trata de

una explanada de tierra en las inmediaciones de la fabrica empleada
como aparcamientos. Debido a que no estan asfaltados y a que no
existe vigilancia muchos de los trabajadores prefieren aparcar en un
lugar mas cercano a las zonas edificadas.
La reciente construccion de los parking subterraneos esta provocando
un cambio en las costumbres de los ciudadanos a la hora de
emplear el vehiculo privado, ya que en un principio se encontraban
frecuentemente semivacios mientras que en la actualidad es
frecuente que se hallen completos.

- Paso de vehiculos a través del “Casco Antiguo”: se trata de la zona

histérica de la ciudad, con calles estrechas y en su mayoria en
pendiente.
Recientemente se levantaron algunas de sus calles y se colocaron
adoquines. El trafico por estas zonas es muy complicado para los
coches ya que hay curvas muy cerradas y las calles son en su mayoria
de un solo sentido, por lo que se trata de un autentico laberinto.

- Barriada norte de la ciudad (Arrayanes): es una zona un poco aislada
a las afueras de la ciudad. Seria de gran importancia conseguir una
mayor integracién de esta zona con el resto de la ciudad.

Para unificar estas informaciones cuantitativas sobre el comportamiento
de los flujos de trafico en el niicleo, se han tratado de interpretar graficamente
estos resultados. Para ello, se han seguido dos tipos de criterios, a la hora
de detectar las causas de conflicto de los entornos aforados, que permitan
interpretar visualmente los resultados pormenorizados de los aforos. Estos
criterios son:

1) La division entre vehiculos ligeros (automoviles, motocicletas y
taxis) y vehiculos pesados.

2) La percepcidn por separado de la hora punta y la hora valle.

3) La percepcion conjunta de los distintos vehiculos (lo que hemos
denominado TRAFICO) también diferenciado entre HORA PUNTA y
HORA VALLE.

Estos resultados graficos muestran con claridad el comportamiento
de la ciudad en sus diferentes espacios a lo largo del dia y pueden leerse
en el plano denominado 16.03, perteneciente al bloque SINTESIS DE LA
INFORMACION URBANISTICA. Las principales CONCLUSIONES que pueden
extraerse de cada una de estas interpretaciones son:
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1) VEHICULOS LIGEROS (automévil, motocicletas y taxis).
a. HORA PUNTA.

El trafico se concentra en la zona central de la ciudad,
destacando el nudo 4 (cruce entre Calle Anton de Jaén y
Calle Canovas Del Castillo) debido a la concentracion de
equipamientos publicos.

La entrada al nudo 2 (Calle Jaény Calle Conde de Romanones),
soporta gran carga de trafico provocado por la salida de la
ronda sur.

Las calles con mayor flujo rodado de vehiculos no pesados son
Canovas del Castillo, Julio Burell y Maria Auxiliadora.

Cabe destacar que gran cantidad de edificios catalogados se
encuentran ligados a las vias rodadas centrales mas intensas,
lo que provoca el deterioro de los mismos.

Los grandes espacios libres, tienen acceso directo con el
vehiculo privado.

b. HORA VALLE.

En la hora valle la ciudad sufre una descarga importante de
trafico en la zona central asi como las calles mas transitadas
en la hora punta.

La carretera de Bailén es la Unica que mantiene su flujo
constante a lo largo del dia.

En hora valle, aunque baja un poco la carga de trafico, se
mantiene bastante en la calle Corredera de San Marcos,
Canovas del Castillo e Isaac Peral.

2) VEHICULOS PESADOS.

a. HORA PUNTA.

La intensidad en hora punta se concentra en direccion salida
de la poblacion destacando la Carretera de Bailén hacia el
poligono los jarales y la Calle Maria auxiliadora.

Interiormente la calle que mas trafico pesado soporta en hora
punta es Isaac Peral.

La calle central Corredera de San Marcos se encuentra
saturada de trafico pesado en las horas puntas del dia, asi
como la Carretera de Bailén.

b. HORA VALLE.

[76] Interpretacion de los datos aforados para Trafico (Vehiculos pesados + ligeros, en Hora Punta). Elab. propia
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El flujo de vehiculos pesados es mayor que en hora punta
destacando sobre todo la intensidad de trafico que soporta la
carretera de Bailén.
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e La carga de trafico pesado en la zona central de la ciudad se
traslada a la calle Isaac Peral y se mantiene o aumenta en la
Carretera de Bailén.

3) TRAFICO (vehiculos ligeros + vehiculos pesados).
a. HORA PUNTA.

* Los poligonosy la Universidad son grandes atractores de trafico
asi como los nudos de acceso desde las circunvalaciones
destacando para vehiculos no pesados Carretera de Bailén-
Calle Tetuan, Avenida de Andalucia, Calle Jaén, Calle Conde de
Romanones, Calle Maria Auxiliadora, Julio Burell y Calle Ubeda.

* Para los vehiculos pesados las calles a considerar son Isaac
Peral-Maria Auxiliadora, Carretera de Bailén.

b. HORA VALLE.
e Al margen quedan, por su equilibrio entre seccién y trafico la
Calle de la Cruz, Calle Alfonso X, Jaime I, Calle Andrés Segovia
y Calle Anton de Jaén.

e EI patrimonio de la ciudad de Linares se encuentra afectado
por intenso flujo de trafico tanto en horas punta como valle
destacando las calles, Corredera de San Marcos, Calle Canovas
del castillo y Calle Isaac Peral.

e Los espacios plblicos mas importantes, tienen mal acceso
peatonal, que mejorard en parte con el carril bici, pero la
intensidad de trafico que los circunda es destacable sobre todo
en Carretera de Bailén y en Calle Maria Auxiliadora.
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4.2. LA CALIDAD AMBIENTAL EN LA RED VIARIA DE
LINARES

La calidad ambiental como objetivo.

Tal y como se definié en el apartado 3, de Informacion y Diagnéstico, considerar
globalmente la movilidad en Linares debe significar una oportunidad para
recuperar y/o incrementar la calidad ambiental, mediante acciones sinérgicas
sobre el viario urbano, la ordenacion de los flujos de tréafico, el espacio publico,
las zonas verdes o el transporte publico.

Incluidas entre estas acciones sinérgicas senalabamos como el reparto de
la seccion viaria puede ser compatibilizar demandas de movilidad y objetivos
de calidad ambiental. En el reparto de la seccion caben acciones integradas
de coexistencia, ralentizacion, priorizacion, peatonalizacion o incremento del
espacio publico que pueden contribuir de forma integrada a la mejora conjunta
de movilidad y calidad ambiental.

Por ello se exponen a continuacién ciertas modificaciones relativas a la
seccion del viario que desde un punto de vista tedrico pueden contribuir a la
mejora de los parametros importantes para la calidad ambiental, tal y como
fueron definidos en el Capitulo 3 [3.4].

Diseiio de la calidad ambiental a través de la secciéon. Tipologias.

Los diferentes factores recogidos anteriormente, se relacionan con la
presencia o ausencia de determinados elementos, algunos de los cuales
pueden ser esquematizados sugiriendo organizaciones espaciales en
las calles tendentes a una mayor calidad ambiental en las mismas.

Estosesquemas,todaviaenfaseinicial,serviran,unavezcompletados,
para orientar sobre las tipologias mas idoneas desde el punto de vista
de la calidad ambiental, pudiendo ilustrar, tanto situaciones actuales
existentes en Linares, como estrategias propositivas de mejora.

En esta primera entrega, nos hemos centrado en cinco situaciones
(definidas a partir de los factores anteriores) pero que de momento
no se han relacionado con ninguna casuistica concreta de Linares:
mayor acceso al espacio publico, mayor accesibilidad peatonal, menor
vulnerabilidad a la contaminacion de la seccion viaria, mayores
posibilidades de uso del transporte publico y mayor coexistencia de
modos y funciones en la via. Se han representado cada una de estas
situaciones, aunque se completara en préximas entregas con secciones
acotadas e intentando ilustrar todos los factores.

Partiendo de la secciéon mas frecuente en Linares [78], anadimos
nuevos elementos en relacién a los cinco casos planteados.

La mayoria de calles en Linares, presentan esta seccion, de doble
sentido de circulacion, con acerado de anchura variable y presencia de
vegetacion, bien arbolado, bien macetero con plantas de menor porte.
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[77] Factores relacionados con la calidad ambiental. Elab. propia
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Otras secciones mas amplias, como el Paseo de la Virgen de Linarejos,
han inspirado posibilidades como la representada en los apartados Dy E.

A. MAYOR ACCESO AL ESPACIO PUBLICO. [79]
-Ausencia de barreras arquitectonicas

-Anchura suficiente de acerado

-Presencia de cebreados

-Sensacion de seguridad frente a medios motorizados
-Lineas de autobus urbano

-Paradas de transporte publico

-Sistema carril-bici

-Presencia y localizacion de parques y jardines

La mayor accesibilidad al espacio publico, se ha relacionado con
la existencia efectiva de espacios: parques, jardines... asi como otros
aquellos que permiten la llegada a los mismos con seguridad y mediante
diferentes modos de transporte. La ausencia de barreras arquitectonicas,
una anchura suficiente del acerado, que permita el trasiego fluido de
viandantes en ambas direcciones, la existencia de lineas de transporte
publico que acerquen a la poblacion a espacios publicos en diferentes
puntos de la ciudad, posibilidad de acceso mediante bicicleta...

B. MAYOR ACCESIBILIDAD PEATONAL. [80]

-Ausencia de barreras arquitectonicas.

-Anchura suficiente de acerado.

-Presencia de cebreados.

-Sensacion de seguridad frente a medios motorizados.
-Presencia y localizacion de parques y jardines.
-Emplazamiento 6ptimo de la vegetacion.

-Fluidez del tréafico.

En este caso, la accesibilidad peatonal implica, como primer punto,
la ausencia de barreras arquitecténicas, lo que, ademas de constituir
un derecho ciudadano, supone una mejora en las posibilidades de
recorridos peatonales a través de toda la ciudad. La localizaciéon de
parques y jardines en zonas estratégicas, facilmente accesibles, la
fluidez del trafico y la sensacion de seguridad frente al mismo... son
factores que mejoran y animan a la movilidad peatonal.
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[79]

[80]

[78 +83] secciones-tipo de Linares. Elab. propia



[81]

[82]

[83]

C. MENOR VULNERABILIDAD A LA CONTAMINACION DE LA SECCION
VIARIA. [81]

-Bajo nivel de ruido

-Bajo nivel de contaminantes atmosféricos
-Presencia y localizacion de parques y jardines
-Vegetacion en las calles

-Estado de la vegetacion

-Emplazamiento éptimo de la vegetacion
-Lineas de autobus urbano

-Sistema de carril-bici

-Anchura suficiente de calzada

-Fluidez del trafico

-Densidad minima de trafico pesado

Como ya indicabamos en el apartado del verde urbano, la anchura
de la seccion viaria influye en la dispersion de contaminantes, asi como
la absorcion de los mismos que puede realizar la vegetacion. Respecto
a la contaminacién aculstica, igualmente existen variaciones segin
la configuracién de la seccion de la calle, su distancia a la zona de
circulacion...

D. MAYORES POSIBILIDADES DE USO DEL TRANSPORTE PUBLICO.
[82]

-Ausencia de barreras arquitectonicas
-Vegetacion en las calles

-Estado de la vegetacion
-Emplazamiento éptimo de la vegetacion
-Lineas de autobus urbano

-Paradas de transporte publico

-Sistema de carril-bici

-Facil acceso a estacion de autobuses
-Anchura suficiente de calzada

-NUmero de carriles

-Fluidez del trafico

-Densidad minima de trafico pesado

Mejorar las posibilidades del transporte plUblico implica una apuesta
por los mismos, tanto en la existencia de lineas que comuniquen toda
la ciudad, como en la localizacion de paradas suficientes asi como en
la posibilidad de restringir determinados carriles para uso exclusivo del
transporte publico.
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E. MAYOR COEXISTENCIA DE FUNCIONES Y MODOS EN LA VIA [83]
-Ausencia de barreras arquitecténicas

-Anchura suficiente de acerado

-Sensacion de seguridad frente a medios motorizados
-Presencia y localizacion de parques y jardines
-Vegetacion en las calles

-Estado de la vegetacion

-Emplazamiento 6ptimo de la vegetacion

-Anchura suficiente de calzada

-Numero de carriles

-Fluidez del trafico

-Densidad minima de trafico pesado

-Lineas de autobus urbano

-Paradas de transporte publico

-Sistema de carril-bici

En esta situacion se mezclan muchas de las cuestiones anteriores;
peatonalidad, uso del transporte publico, existencia de zonas verdes
y arbolado, sistema de carril-bici, aunque también guarda estrecha
relacion con los diferentes usos comerciales, residenciales... que existan
en el propio tramo viario.
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Los espacios verdes de Linares: hacia la integracion y la calidad
ambiental.

A partir de la clasificacion que se ha establecido en el Capitulo 3 (Ballester-
Olmos & Morata Carrasco, 2001), se han adaptado y seleccionado
algunas de las tipologias de espacios que podemos reconocer en Linares,
y establecer asi algunas de las funciones que podria cumplir el espacio
verde urbano.

Localizacién de las areas conflictivas en funcién de su
contaminacion acustica.

Segln el analisis del mapa sonoro realizado, reflejado en el apartado 4
del Capitulo 3, pueden destacarse vias urbanas de Linares con niveles
diurnos entre 75-80 dBA o superiores y nocturnos entre 65-70 dBA y en
algunos casos superiores. Estas vias con elevados niveles sonoros se
corresponden con un elevado transito de vehiculos, ya sea de paso por
la localidad o por desplazamientos internos dentro del municipio, y se
pueden agrupar en tres grupos:

12. ZONA CONFLICTIVA. ZONAS LIMITROFES A LAS VIAS DE ACCESO A LA
CIUDAD DE LINARES.

El acceso a la ciudad de Linares se efectla fundamentalmente por
carretera. Su red principal de comunicaciones terrestres son:

e La Avenida de Espana que enlaza el area metropolitana de Linares
con la Carretera N-322 direccién a Ubeda.

e Carretera de Banos A-6010 al noroeste del municipio que enlaza
con la Autovia del Sur (A-4).

e Carretera de Arrayanes A-303 al norte que une el municipio de
Linares con municipio de Guarroman.

e El Paseo Virgen de Linarejos se bifurca para enlazar con el Camino
de San Miguel en direccién a la Carolina asi como la Carretera de
Vadollano enlaza con la A-312.

Por lo tanto son vias conflictivas aquellas que dan acceso al ndcleo
urbano:
-Avda. Andalucia
-C/ San Cristébal
-C/ Martin de Avalos
-Paseo de los Marqueses
-Avda de Espana
-C/ Ubeda
-Paseo de Virgen de Linarejos
-Avda. Maria Auxiliadora
-C/ Pozo Ancho
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22.ZONA CONFLICTIVA. ZONAS LIMITROFES A LAS VIiAS DE LA PERIFERIA
DEL CENTRO URBANO conformado por las siguientes calles:

-C/ Cid Campeador
-C/ Tetuan

-C/ Julio Burell

-C/ Zambrana

-C/ Menéndez Pelayo
-C/ Huerta

-C/ Sagunto

32. ZONA CONFLICTIVA. ZONAS LIMITROFES A VIAS DENTRO DEL CENTRO
URBANO, destacando por sus elevados niveles:

-C/ Azcarate

-C/ Isaac Peral

-C/ Corredera de S. Marcos
-C/ Jan

-C/ del campanario

-C/ Canovas del Castillo
-C/ Zambrana

-C/ Sagasta

-C/ Zabala

En todas estas zonas hay que considerar la adopcion de medidas
fundamentalmente relacionadas con la reduccion de la movilidad anadida
en la ciudad, sin desdenar otras soluciones en las vias de acceso como
la colocacion de pantallas aclsticas o utilizacion de asfalto absorbente.

Por dltimo, atendiendo a las area de sensibilidad aclstica Tipo 1 o areas
de Silencio, catalogadas por el Decreto 326/2003, y en funcién del Mapa
Sonoro de la ciudad 2006-2007, ademas de las zonas limitrofes a las vias
conflictivas antes senaladas, encontramos unas zonas conflictivas en la
ciudad de Linares, zonas ubicadas en los alrededores de los siguientes
centros docentes, sanitarios o culturales de la ciudad de Linares:

-Residencia Santa Teresa de JesUs

-Colegio Publico Paulo Fraile

-Colegio de Educacion Primaria e Infantil Jaén
-Escuela de Profesiones de la Sagrada Familia
-Colegio Publico Padre Poveda

-Centro de Salud

-Colegio Publico Tetuan

-Biblioteca

-Centro Cervantes

-Colegio San Joaquin

-Museo Arqueolégico

-Colegios La Presentacién, Europa, Sagrado Corazon, Iglesia de
Sta.Maria de la Asuncion de Linares

-Museo Andrés Segovia
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-Conservatorio y Monumental Linares
-Colegio A.C.E.L

-Colegio Publico Colén y Escuela Politécnica
-Hospital y Residencia Marqueses de Linares
-Centro de FPO

-Centro de Salud de la Junta de Andalucia
-Zona de viviendas aisladas

-Centro de Salud San José

-I.E.S Huarte de San Juan,

-Colegio Virgen de Linarejos

-Colegio Publico Santa Ana

-Iglesia del Buen Pastor

-Ermita de la Virgen de Linarejos

-Iglesia San Agustin y Colegio San Agustin
-Colegio Publico Andrés Martin

-Instituto Himilce

-I.E.S Oretania, Iglesia de San Sebastian,Colegio Plblico Nifa
Maria, Colegio los Arrayanes,|ES Himilce
-I.E.S Castulo, Hospital San Agustin, Central Térmica, C.E. Ciudad de
Linares

-I.E.S Reyes de Espana

-Colegio Publico Sta. Teresa

-Iglesia de San Francisco

-Escuela Oficial de Idiomas

-Cruz Roja

-Escuela de Ninos

-E. Municipal de la Paz

-Colegio Marqueses de Linares
-C.P.Andalucia

-Cementerio de San José,Tanatorio Cementerio-Jardin
-Centro de Educacion Infantil “Arco Iris”
-Centro de Ocio Infantil “Meninos”

-Centro Infantil “El Parque”

-Centro Infantil “Jardin del Principe”

-Centro Infantil “Los Infantes”

-Centro Infantil “Los Tulipanes”

-Centro Parroquial

-Colegio Cardenal Espinola

-Colegio Especial

-Colegio la Inmaculada

-Educacion Primaria Francisco Bafos
-Escuela Infantil “Santa Rosa”

-Escuela Infantil Municipal “Arrayanes” IBAD
-lglesia Evangelista

-Jardin de Infancia Sagrado Corazén
-Parroquia de Santa Cruz

-Parroquia de San José

-Parroquia Sagrado Corazén de JesUs
-Parroquia San Juan de Avila

-Parroquia Santa Barbara
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4.3. SECCIONES VIARIAS FUNDAMENTALES

Las metodologias mas generales de analisis que se han desarrollado
hasta ahora han estudiado la ciudad de Linares desde una escala global:
funciones urbanas, forma y espacios representativos, distribucion
social, areas de conflictividad desde el punto de vista de la calidad
ambiental, etc. Esto es (til para ir extrayendo conclusiones desde tal
escala de conjunto y permite senalar buenas practicas en la gestion de
la movilidad y de sus espacios.

Sin embargo, para poder aproximarnos a la movilidad urbana en
Linares, es necesario afrontar un enfoque multiescalar y anadir una
vision especifica del escenario donde esta ha de desarrollarse. Para ello
hemos individualizado las principales secciones viarias y los principales
cruces de la ciudad. Analizando su estado actual y su funcionamiento
podemos obtener una informacion precisa de las tipologias de estos
cruces y secciones que senale a su vez “problemas tipo” que pueden
ayudar a construir un “modus operandi” para la gestién municipal de la
movilidad en Linares.

Las calles de la ciudad son el tablero de juego donde ordenar
los flujos distintos de trafico y sus diversos modos de transporte,
desde el transito de vehiculos pesados o sus transportes colectivos y
publicos, hasta las movilidades dulces, recorridos peatonales o modos
alternativos de transporte. La seccidn viaria que representa el espacio
entre las fachadas de la calle, su espacio interior, admite una variedad
enorme de posibles disposiciones y combinaciones que hay que conocer
para ajustar la distribucién de la seccion al papel que el conjunto de
sistema necesita de esta calle o tramo de la misma. De ahi que en
este analisis pormenorizado de las secciones de ciertas calles que se
intuyen importantes en el sistema, aparte de un reconocimiento de su
espacio y de sus elementos, y un estudio de su comportamiento en el
momento presente, el trabajo avanza hacia la definicion de medidas y
propuestas de redistribucion de esta seccion. Tales medidas han tenido
en cuenta el papel que parece empiezan a tener cada una de las calles
en cuestion en el sistema, pero principalmente, surgen de sus propias
posibilidades espaciales, relaciones con sus tipologias construidas y
posicion e importancia en el entramado urbano donde se sitdan.

Tipos de secciones elegidas:
De las secciones propuestas como casos de estudio, se han

desarrollado cuatro como ejemplo. Son calles de acceso/salida del
centro y proximas a éste, por lo que estan en los limites del “Centro
Ampliado” (Ver Plano de Conclusiones y Propuestas 19.01 EI Modelo
Viario Integral), o bien forman parte del mismo. En ellas el transporte
publico tiene una importante presencia y la movilidad rodada es
protagonista frente a unas aceras minimamente dimensionadas.
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Las calles seleccionadas son las siguientes:
- Avenida de Andalucia, en el tramo comprendido entre Plaza Anibal

e Himilce y Plaza del Minero,

- Avenida de Andalucia, en el tramo comprendido entre las calles
Pintor Juan Gris y Alejandro Plaza Fernandez.

- Calle Tetuan, entre las perpendiculares Labrador Bloques y Guillén.

- Avenida de San Cristébal, en el tramo comprendido entre las
perpendiculares Pintor Rivera y Almazara.

Ademas de éstas se han elegido otros cuatro cortes viarios en los que se
ha descrito Gnicamente su estado actual, mostrando una metodologia que
permita afrontar nuevas calles y secciones en funcion de las necesidades
de una gestion continuada de la movilidad en el nicleo. Estas son:

- Calle De los Banos

- Calle Julio Burel

- Paseo de la Virgen de Linarejos

- Avenida de Espana

Criterios para la elaboracién de las fichas:
Las fichas recogen la informacion relativa a la ubicacién de la seccion,

tanto en el contexto de la trama general urbana como en su ubicacion
especifica comprendida en uno de los tramos de la calle, una breve
descripcion del estado actual y su problematica y algunas propuestas de
mejora.

En la representacion grafica, tanto del estado actual como del estado
propuesto, se incluye la informacion relativa a:

- Aparcamiento (presencia/ausencia, exceso/carencia,

descarga...)
- Dimensionado de los carriles

carga vy

- Altura de la edificacion

- Tamano del acerado

- Contexto y situacion del arbolado

- Contexto y situacion del mobiliario urbano
- Acondicionamiento transporte publico

Conclusiones comunes:

Del trabajo conjunto descrito se detecta la necesidad de poner una
atenciéon especial en determinados aspectos fundamentales en la ordenacion
de la movilidad urbana. Destacamos entre ellos:

1) La ordenacién de los aparcamientos y de la carga y descarga.

2) El dimensionado de carriles y aceras, las posiciones de los pasos
peatonales.

3) La relacion con el arbolado y su mayor o menor presencia.

4) El compromiso con el transporte publico: paradas y carriles
referentes.
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Seccion EA

Plano EA
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> Entrada a cochera » Entrada a vivienda === Parada de autobus

Plano de situacién

AsT E1E
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W e

E: 1/300 Seccion EA

E: 1/400 Plano EA
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SECCION 01
E: 1/300
I/—
E: 1/400
R
= >

[ Aparcamiento en calzada

=/ K/\
VI/{, e

Y Contenedor

"

E: 1/50.000

N
A

——(] Farola

> Entrada a cochera » Entrada a vivienda === Parada de autobus

Fotografias
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——(] Farola

[ Aparcamiento en calzada [\ Contenedor

Ubicacion:

Avenida de Andalucia. Tramo comprendido entre Plaza del Ayuntamiento y Plaza Anibal e Himilce

Descripcion:

AREA DE CENTRO AMPLIADO (1)

Acera 2<4 m.

Aparcamiento en linea a ambos lados

Carriles de circulacion, uno para cada sentido de tipo ancho
Transporte publico, dos lineas

Problematica que presenta:
Exceso de aparcamiento
Carriles sobredimensionados
Aceras pequenas

Ausencia de arbolado

Actuaciones:

Disminuir el aparcamiento

Ajustar el dimensionado de carriles
Aumentar la dimension de las aceras
Incorporar arbolado
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E: 1/300

E: 1/400

SECCION 02
Seccion EA
Plano EA
S|
S| j

> Entrada a cochera > Entrada a vivienda = Parada de autobls [ Aparcamiento en calzada [\ Contenedor 1 Farola

E: 1/50.000
N

Plano de situacion

Fotografias
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Seccion EA E: 1/300
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%/% f N
_ /é‘/ IS S
A =
%\v p (L,W, S
YN 4 4 I ‘
)
52 f 22m f 35m 35m : 35m 35m f 22m } 52m
288m
Plano EA E: 1/400
>
.
>
> Entrada a cochera > Entrada a vivienda == Parada de autobls [ Aparcamiento en calzada [ CarilBas Contenedor 1 Farola
Ubicacion:
Avenida de Andalucia. Tramo comprendido entre Calle Pintor Juan Gris y calle Alejandro Plaza Fernan-
dez
Descripcion:
AREA DE MOVILIDAD MIXTA
Acera >4 m.

Aparcamiento en linea a ambos lados
Carriles de circulacion, dos para cada sentido de tipo medio
Transporte publico, tres lineas

Problematica que presenta:

Aparcamiento demasiado continuo

Falta de condicionamiento para transporte piblico
Presencia de arbolado en un solo lado

Actuaciones:

Disminuir la continuidad del aparcamiento

Ajustar el dimensionado de carriles

Aumentar la dimension de las aceras en espacios destinados a paradas de autobUs y pasos de pea-
tones

Incorporar arbolado en el otro lado

Establecer un carril preferente para transporte publico
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SECCION 03
Seccion EA E: 1/300 Seccion EA E: 1/300

d
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> Entrada a cochera » Entrada a vivienda == Parada de autobls [ Aparcamiento en calzada Contenedor ~ ——— Farola > Entrada a cochera > Entrada a vivienda == Parada de autobls ~ [[11] Aparcamiento en calzada Contenedor ———r7 Farola
Plano de situacién E: 1/50.000 i
/ Fotografias Ublicacién:
Calle Tettan. Tramo comprendido entre las perpendiculares Labrador Bloques y Guillén.
Descripcion:
LIMITE ENTRE CENTRO AMPLIADO (1) Y CENTRO AMPLIADO (2)
Acera~2m.

Aparcamiento irregular en un lado
Carriles de circulacion, uno para cada sentido de tipo ancho
Transporte publico, tres lineas

Problematica que presenta:
Aparcamiento desordenado
Carriles sobredimensionados
Aceras pequenas

Ausencia de arbolado

Actuaciones:

Ordenar aparcamiento en el lado externo del limite
Ajustar el dimensionado de carriles

Aumentar la dimension de las aceras

Incorporar arbolado
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SECCION 04
Seccion EA E: 1/300

Plano EA E: 1/400

> Entrada a cochera > Entrada a vivienda == Parada de autobls [ Aparcamiento en calzada [\ Contenedor 1 Farola

Plano de situacion E:1/50.000  Fotografias

N
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Seccion EA

Plano EA

E: 1/300
5 Wffw% :
ﬂJ Y 5
& !
e —— ] |
6,1m 56m 2,75m ’ 22m } 35m ’ 35m 35m ’ 2,75m :
18.2m
E: 1/400

> Entrada a cochera > Entrada a vivienda == Parada de autobls ~ [[11] Aparcamiento en calzada [ CarilBis R Contenedor ———r7 Farola

Ubicacién:
Avenida de San Cristobal. Tramo comprendido entre las perpendiculares Pintor Rivera y Almazara

Descripcion:

AREA DE MOVILIDAD MIXTA. Es Arco Extructurante Interno Complementario
Acera <2/ >4

Aparcamiento en linea en ambos lados

Carriles de circulacion, uno para cada sentido de tipo ancho

Transporte publico, tres lineas

Problematica que presenta:
Aparcamiento desordenado
Carriles sobredimensionados
Aceras pequenas

Ausencia de arbolado

Actuaciones:

Ordenar aparcamiento en el lado externo del limite
Ajustar el dimensionado de carriles

Aumentar la dimension de las aceras

Incorporar arbolado




SECCION 05

Seccion EA

Plano EA

E: 1/300

E: 1/400

Ubicacion:
Calle de los Banos

Plano de situacion
- E:1/50.000

Fotografias
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SECCION 06
Seccion EA i E: 1/300
Plano EA E: 1/400

Ubicacion:
Calle Julio Burel

Plano de situacion
~ E:1/50.000

Fotografias
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SECCION 07
Seccion EA E: 1/300

O i
it ol

Plano EA

Ubicacion:
Paseo de la Virgen de Linare-
jos

Plano de situacion
~ E:1/50.000

Fotografias
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SECCION 08
Seccion EA E: 1/300

Plano EA E: 1/400

Ubicacion:
Avenida de Espana

Plano de situacion
E: 1/50.000

Fotografias



4.4. CRUCES VIARIOS FUNDAMENTALES

Una metodologia de escala local.

Aligual que con la metodologia de secciones viarias, el estudio de cruces
significativos en Linares ha pretendido anadir a la visién teérica que
sefala buenas practicas en la gestion de la movilidad y de sus espacios,
y sus analisis de conjunto o escala urbana general, una vision especifica
de los principales cruces viarios de la ciudad. Asi, es posible obtener
una informacién precisa de las tipologias de estos cruces que senala
sus “problemas tipo” o mas habituales y orienta un modo de actuacién
en ellos para el futuro.

En esta investigacion el cruce viario es entendido no s6lo como un
intercambio y articulacién de la circulaciéon rodada, sino una encrucijada
de la trama que emerge como lugar simbdlico y de referencia. La
singularidad de las esquinas de la ciudad la refleja con maestria
el profesor Manuel de Sola-Morales en su publicacion “Ciudades,
Esquinas”, en donde se recogen multitud de situaciones que se generan
en estas posiciones de encuentro, y en donde se muestra la arquitectura
en busca de una mayor significacién, interpretando el giro de sus
fachadas de multiples formas y sus locales situados en las plantas
inferiores acentuando su presencia en la acera. Es en la esquina donde
se produce tanto la interseccion fisica de calles como el intercambio
social.

Muchas veces se olvida el papel del cruce en la estructura urbanay
no se atiende a sus cualidades espaciales, por ello en este estudio se
pretende generar una metodologia analitica y propositiva que aumente
la presencia de los otros elementos que deben tener cabida en el cruce.

Tipos de cruces elegidos.

Los cruces han sido seleccionados atendiendo a la jerarquia de las vias
que se encuentran, a la representatividad que tienen para la poblacion
como punto de referencia y de encuentro, y a las necesidades y
posibilidades espaciales de dichas encrucijadas. Si miramos la posicién
de los cruces elegidos, éstos estan ubicados en calles que estan
identificadas en la investigacion como anillos, ejes que componen la
seccion urbana del nucleo o calles de la red peatonal, porque en dicha
estructura se recogen la intensidad, la potencialidad, la capacidad y la
representatividad en el nlcleo, y por tanto sus intersecciones tienen las
mismas cualidades.

Se han analizado hasta un total de doce cruces aunque se ha
elaborado la propuesta de seis, entendiendo que con ellos se recogen
las situaciones mas representativas y la diversidad de actuaciones mas
Gtiles para la gestién futura de la movilidad del nicleo.
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Los cruces seleccionados.

Los cruces estan numerados del 1-12 y referenciados en un plano de
situacion en color rojo, en dicho plano aparecen otros cruces resaltados
con un circulo que no estan reflejados en ficha, pero se entiende que
son otras situaciones donde podria aplicarse la misma metodologia por
el interés que tienen para la movilidad de Linares.

Criterios para la elaboracién de las fichas.

En la representacion del estado actual se ha recogido la informacion
relativa a:

-Sentidos circulatorios, nimero de carriles y pasos de peatones.

-Semaforos

-Mobiliario urbano

-Aparcamiento publico y privado

-Tipos de espacio publico: jardines, aceras, plazas

-Usos situados en el cruce

-Paradas de autobus

La informacién anterior se ha representado en cartografia, pero a su
vez cada cruce se acompana de fotografias a pie de calle para tener en
cuenta la percepcion espacial desde las aceras.

Respecto a las propuestas de actuacion, éstas se afrontan en funcion
de tres bloques: n° de carriles, aparcamiento y peatonalidad. En cada
cruce se valora el estado actual respecto de cada bloque y, de manera
cualitativa, la situacion deseable y por tanto el objetivo a conseguir.
Cada bloque se concretara en una serie de actuaciones necesarias que
dependen de las particularidades de cada cruce. Graficamente se han
expresado algunas de las posibles acciones a realizar, lo cual permite
visualizar las transformaciones asi como comprobar sus efectos vy
beneficios.

Ciertas conclusiones finales comunes.

Tras el estudio se observa que las situaciones de cruces o intersecciones
tienen gran presencia en la circulacion rodada, con un espacio asfaltado
excesivo, mayor de lo necesario para articular los flujos rodados que
confluyen en él. Por ello se entiende que es necesaria una optimizacién
del espacio asfaltado y, como consecuencia de ello, un positivo aumento
de las aceras y zonas peatonales que en la actualidad quedan relegados
a dimensiones exiguas e interrumpidas por el mobiliario urbano.

En algunos casos el aparcamiento superficial es escaso y es posible
introducirlo al reducir el nimero y el ancho de los carriles de circulacion.
En los cruces de mayor tamano y de aceras amplias se propone
aumentar la vegetacion, porque se considera que el acerado necesita
una mejor cualificacién para que tenga caracter estancial y funcione
como verdadero espacio plblico para el peatén.
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CRUCE 1:
Avd.Maria Auxiliadora, calle de la Cruz

CRUCE 2:
Calle Jaime el Conquistador, calle Isabel la Catdli-
ca, calle de Julio Burell, Avd.de Espana

CRUCE 3:

Calle de los Bafos, calle Canovas del Castillo, Pas-
aje Comercio, calle Anton de Jaén, Plaza Ramén
y Cajal

CRUCE 4:
Calle Aurea Galindo, calle Tetuan, calle El Labra-
dor, calle Los Francos

CRUCE5:
calle Aurea Galindo, Avd.José Maria Lépez Mon-
tes, calle Pintor Rosales, calle Los Francos

CRUCE 6:
Calle Aurea Galindo, calle Ronda del Molino, calle
Pintor Juan Gris

CRUCE 7:
Avd.Maria Auxiliadora, calle Gumersindo, Avd.de
San Sebastian

CRUCE8:
Calle de Julio Burell, Ctr.de San Marcos

CRUCE 9:
Calle de Julio Burell, calle Viriato, calle Ubeda

CRUCE 10:

Calle Numancia, calle Jaime el Conquistador, calle
de Baeza, Paseo de los Marquieses, calle Alonso
X el Sabio

CRUCE 11:
Avd.de Andalucia, calle Cid Campeador, Plaza de
Anibal e Himilce

CRUCE 12:
Avd.Don Juan Diego de Dios, Calle Cid Campeador,
Avd.San Cristobal
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FICHAS DE CRUCES

CRUCE 01 CRUCE 02

Plano EA E: 1/1000 Plano de situacion Plano EA E: 1/1000
. ‘ : CRUCE 01

Parque Mariana Pineda

Plano de situacion E: 1/50.000
CRUCE 02 : . - ~

- —

Plazas pllicas === Bajo comercial alimentacién === Bajo comercial bancos @ sefial stop & sefial Sentidos permitidos Sefiales asfalto

Plazas plilicas Bajo comercial ali i6 \jo comercial bancos @ sefial stop @ Sefial Sentidos permitidos
3

s onas verdes = Bajo comercial farmacia Bajo comercial supermercado \ / Seftal Ceda Sefial Sentido obligatorio IIIIIIII Paso de Peatones ) . . A X
B ) . P (N g ' © Zonas verdes Bajo comercial farmacia Bajo comercial supermercado v Sefial Ceda Q) sefial sentido obligatorio Paso de Peatones
Equipamientos < Bajo comercial ocio /) G Seiial Prohibid @s fial Giro Indebid ~_~_~ Sentidos - - i
quip ) VI Parada autobis © sefial Prohibido efial Giro Indebido < Craulatorios Equipamientos == Bajo comercial ocio VI - parada autobis © sefial Pronibido ®5eﬁa\ Giro Indebido o Sentdes
” . ~< = circulatorios
Acerado B30 comercial servicios Y  contenedores basura N seiial P | 4 > Acceso cocheras P
" ) reial servicl 7 " urs Sefial Paso peatonal @ Seméforos " Acerado m— 3]0 Comercial servicios Y7) contenedores basura efial Paso peatonal @ Seméforos > Acceso cocheras

Ubicacion Ubicacion
Calle Jaime el Conquistador, Calle Isabel la Catélica, Calle de Julio Burell, Avenida de

Avenida Maria Auxiliadora, Calle de la Cruz Espafia

LABORATORIO DE URBANISMO Y ORDENACION DEL TERRITORIO - UGR 109

Sefiales asfalto



LA MOVILIDAD URBANA DE LINARES estudios, conclusiones y propuestas

FICHAS DE CRUCES
CRUCE 03 CRUCE 04

Plano EA E: 1/1000 Plano de situacion E: 1/1000

CRUCE 03

Plano de situacion E: 1/50.000
CRUCE 04 .

idos permitidos ————— Sefiales asfalto

igstario ||| |11 7ose e pestones
~< = circulatorios

> Acceso cocheras

Ubicacion Ubicacién
Calle de los Banos, Calle Canovas del Castillo, Pasaje Comercio, Calle Antén de Jaén, Calle Aurea Galindo, Calle Tetuan, Calle El Labrador, Calle Los Francos
Plaza Ramon y Cajal
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FICHAS DE CRUCES

CRUCE 05 CRUCE 06

Plano EA E: 1/1000 Plano de situacion E: 1/50.000  Plano EA E: 1/1000
CRUCE 05 , ,

O\

Plano de situacion E: 1/50.000
CRUCE 06

(@) seiial Stop

a as Sefial Sentidos permitidos Sefiales asfalto
Baij rmercado \/ Sefial Ceda o a eal Q) sefial sentido obligatorio IIIIIIII Paso de Peatones
Par. © sefial Pronibido - e s ®Seﬁa Indebido E Zmulamas
D) contenedores basura Sefial Paso peatonal @ Semdforos > Acceso coch > Acceso cocheras
Ubicacion Ubicacion
'C::alle Aurea Galindo, Avenida José Maria Lépez Montes, Calle Pintor Rosales, Calle Los Calle Aurea Galindo, Calle Ronda del Molino, Calle Pintor Juan Gris
rancos
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FICHAS DE CRUCES

CRUCE 07
Plano EA

E: 1/1000
NN

Plazas pulicas Bajo comercial ali jo comercial bancos @ seiial stop 9 Sefial Sentidos permitidos Sefiales asfalto

Zonas verdes Bajo comercial farmacia Bajo comercial supermercado v Sefial Ceda
VI parada autobus

s B0 cOMercial servicios

Q) sefial sentido obligatorio IIIIIIII Paso de Peatones
Sentidos

Seiial Giro Indebido
@ efial Giro % circulatorios

A sefial Paso peatonal @ Semaforos P> Acceso cocheras

Equipamientos Bajo comercial ocio © sefial Pronibido

Acerado Contenedores basura

Ubicacion
Avenida Maria Auxiliadora - Calle Gumersindo;
Avenida de San Sebastian
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Plano de situacion

Fotografias

Fotografia oblicua

Descripcion y problematica

e Cruce de dos o mas carriles de circulacion (en ambos sentidos)

e Sin rotonda

e Acera sur de Avd. San Sebastian con posibilidades espaciales

+  Situado en el limite entre el Centro Ampliado y el Area de Movilidad Mixta

e Trafico intenso en Avd. San sebastian hacia el oeste y trafico medio de relaciéon con
Avd. M? Auxiliadora

* Influencia grande del proyecto viario en el arroyo Periquito Melchor
Intensidad de transporte plblico en sentido norte-sur

E: 1/50.000  Plano EA

E: 1/1000

NN\ Aumento de peatonalidad

A A A A A Aumento de aparcamiento
[ Disminucion de aparcamiento

@ Relacién a potenciar
O A . -
umento de vegetacion y estancialidad
OSO3 9 y

CALLES N° DE CARRILES APARCAMIENTO PEATONALIDAD
Avd. San Sebastian (E) 2 () 2 lados T
Avd. San Sebastian (O) 2 2 lados T
c¢/Gumersindo 1) 1 lado en linea T
Avd. M& Auxiliadora 2 (=) 1 lado en linea ’F

CRUCE:

1. Ampliaciéon de aceras en esquinas de calles con aumento de peatonalidad
2. Favorecer sentido ascendente de ¢/Gumersindo

3. Mantener regulacién por semaforos

OTROS:
Aumento de la calidad ambiental en ¢/Gumersindo y Avd. San Sebastian



Plano de situacion

E: 1/1000

Plaza
la Constit

Fotografia oblicua

Descripcion y problematica

- Cruce de dos 0 mas carriles de circulacion (en ambos sentidos)

%~ - Sin rotonda

- Aceras con posibilidades espaciales junto al Jardin Santa Margarita.

- Situado en el limite entre el Centro Ampliado y el Area de Movilidad Mixta, sobre el arco
O sersento s ||[[]]]] s e ESTTUCLURANEE inEENO _ _

@ senaiprondo (D) sera o ndeno o e Ep el_lntercamblan una calle interna estructurante, el arco estructurante interno y la
JAY sefial Paso peatonal ® semaoros P ruesoconeres [adial diagonal .

- Trafico intenso en ¢/ Julio Burell y Plaza de la Constitucion

- Transporte publico de flujo intenso en ¢/ Julio Burell y flujo medio en plaza de la Consti-
tucién. Punto de intercambio de lineas.

Plazas plilicas e Bajo comercial alimentacion == Bajo comercial bancos @ sefial Stop & seiial Sentidos permitidos Sefiales asfalto

Bajo comercial farmacia Bajo comercial supermercado \/ Sefial Ceda

VI Parada autobis

Acerado — 3]0 comercial servicios %)  contenedores basura

Equipamientos Bajo comercial ocio

Ubicacion

C/ de Julio Burell;
Carretera de San Marcos, Plaza de la Constitucion.
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FICHAS DE CRUCES

CRUCE 08
E: 1/1000

NN\ Aumento de peatonalidad

A A A A A Aumento de aparcamiento
[ Disminucion de aparcamiento

@ Relacién a potenciar
OOOC)?) Aumento de vegetacion y estancialidad

CALLES N° DE CARRILES APARCAMIENTO PEATONALIDAD
¢/ Julio Burell 2(=) NO T
Carretera de San Marcos 1(=) NO

Plaza de la Constitucién 4(=) Subterraneo =

CRUCE:

1) Ampliacién de la mediana.
2)Ampliacion de aceras de calles con aumento de peatonalidad, en c¢/Julio Burell y Plaza de

la Constitucion.

3) Favorecer circulacion N-S por el Arco Estructurante interno. Favorecer circulacion de salida

del Arco interno a través del Paseo de Linarejos.

4) Regulacion por seméaforos
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FICHAS DE CRUCES
CRUCE 09

Plano EA Plano de situacion

E: 1/1000 E: 1/50.000

Fotografias

Plaza de Colon

Fotografia oblicua

Descripcion y problematica

- Cruce de dos o mas carriles de circulacion (en ambos sentidos)
- Sin rotonda
//\’ - Aceras al sur con posibilidades espaciales )
@ seraisop © serol s permitdos - Situado en el limite entre el Centro Interior y el Area de Movilidad Mixta, sobre el
@ sensisenscoavtgoro |||||||] paso se resnes @rCO €StrUCturante interno
(©) szt Giro tnevico & i - EN €l intercambian una calle interna estructurante y el arco estructurante interno.
BB et paso pestonal @ seméors P eesowaens - Trafico intenso en ¢/ Julio Burell y ¢/ Ubeda
- Transporte publico de flujo medio en ¢/ Julio Burell y ¢/ Viriato. Punto de intercambio
de lineas.

Plazas pllicas s Bajo comercial alimentacin s Bajo comercial bancos Sefiales asfalto

= Zonas verdes

Bajo comercial farmacia Bajo comercial supermercado \/ Sefial Ceda

VI parada autobis

Acerado — B30 comercial servicios %)  contenedores basura

Equipamientos Bajo comercial ocio © sefial Prohibido

Ubicacion
¢/ de Julio Burell; ¢/ Viriato, ¢/ Ubeda; ¢/Santa Engracia
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Plano EA E: 1/1000

NN\ Aumento de peatonalidad

A A A A A Aumento de aparcamiento
[ Disminucion de aparcamiento

@ Relacién a potenciar
O A . -
umento de vegetacion y estancialidad
OSO3 9 y

CALLES N°© DE CARRILES APARCAMIENTO PEATONALIDAD

¢/ Julio Burell 2(=) NO T

c/ Ubeda Z(J/) NO /F

¢/ Viriato 2(/F) 2 lados =

¢/ Santa Engracia 1(=) 1 lado T

CRUCE:

1) Ampliacién de aceras en esquinas de calles con aumento de peatonalidad, en ¢/Ubeda y
¢/Julio Burell.

2) Favorecer circulacion N-S por el Arco Estructurante interno. Favorecer circulacion de salida
del centro al Arco interno y al Externo direccion E-O.
3) Regulacion por semaforos



Plano EA E: 1/1000 Plano de situacion

Fotografias

Fotografia oblicua

Descripcion y problematica

- Cruce de dos 0 mas carriles de circulacion (en ambos sentidos)

- Rotonda

- Aceras al sur con posibilidades espaciales

- Situado en el Iimite entre el Centro Interior y el Area de Movilidad Mixta

- Pertenece al tramo de Discontinuidad entre este ccruce y el inmediatamente

9 Sefial Sentidos permitidos Seiiales asfalto

Plazas plilicas == Bajo comercial alimentacion == Bajo comercial bancos @ sefial stop

© Zonas verdes Bajo comercial farmacia Bajo comercial supermercado \/ Sefial Ceda Q) sefial Sentido obligatorio IIIIIIII Paso de Peatones

Seiial Prohibido ® Sefial Giro Indebido Sentidos

Equipamientos Bajo comercial ocio VI - Parada autobis

Mcerady e B0 comercin servicios /) Contenedores basurs ettt paso peatonal @ Semiforos P o  SiGUIENte del Paseo de los Marqueses
- Tréafico intenso de entrada y salida al centro, principalmente por Paseo de los Mar
Ubicacion queses hacia Alfonso X el Sabio y hacia C/ Numancia

C/ Numancia - C/ Jaime el Conquistador;
Paseo de los Marquieses - C/ Alonso X el Sabio; C/ de Baeza

- Intensidad de transporte publico

LABORATORIO DE URBANISMO Y ORDENACION DEL TERRITORIO - UGR

E: 1/50.00

4. Conclusiones y propuestas

FICHAS DE CRUCES
CRUCE 10

Plano EA E: 1/1000

NN\ Aumento de peatonalidad €——  Relacién a potenciar

A A A A A Aumento de aparcamiento OOOC)8 Aumento de vegetacion y estancialidad
[ Disminucion de aparcamiento

CALLES N© DE CARRILES |APARCAMIENTO
Paseo de los Marqueses = =
Alfonso X el Sabio 1 NO
Numancia = =

PEATONALIDAD

Jaime el Conquistador = 1 lado
Baeza 1 =

— ||%3 I

CRUCE:

1) Construccion fisica de rotonda

2) Ampliacién de aceras en esquinas de calles con aumento de peatonalidad

3) Favorecer el giro entre el Paseo de los Marqueses y Jaime el Conquistador frente a la rel-
acién con Alfonso X.

OTROS:

El cruce se vera beneficiado de la ubicacion en su entorno por el sur, de un aparcamiento
disuasorio.
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FICHAS DE CRUCES
CRUCE 11
Plano EA

E: 1/1000 Plano de situacion

E: 1/1000

Fotografias

Fotografia oblicua

/\/\/\ Aumento de peatonalidad @ Relacion a potenciar

A A A A A Aumento de aparcamiento OOOC)?) Aumento de vegetacion y estancialidad
[ Disminucion de aparcamiento

: Zurboron CALLES N°© DE CARRILES APARCAMIENTO PEATONALIDAD
calle Pintor Avd. Andalucia (E) 2 (=) NO T
Descripcion y problematica Avd. Andalucia (O) 4(=) 2 lados T
D ¢ Cruce de dos 0 mas carriles de circulacion (en ambos sentidos) ¢/Cid Campeador (N) 2 NO T
ﬂ e Rotonda ¢/Cid Campeador (S) 2 () 2 lados en linea T
Plazas pulicas Bajo comercial ali 6 Bajo comercial bancos (@) sefial Stop &) sefal Sentidos permitidos Sefiales asfalto ¢ A?el’as al sur y al rTOI'T.e con pOSIbIIIdadeS eSpaCiaIes L.
Jonme verdes oo comerca farmacia bafo comercol suparmercado N sefl Caca Q sersentiso ogsor ||| [||]] paso e peanes © Situado en el interior del centro ampliado, pero en el limite entre la aimendra central ~ CRUCE:
o I U o s © sermpronvito () setal Gro Inceo P Senidos y el arco extreno 1. Ampliacién de aceras en esquinas de calles al este
Acerado 2o comercial servicios D  contencdores basura Sefial Paso peatonal @ Semaforos P ~=owmess ®  En el cruce intercambian una calle interna estructurante (Avd. Andalucia) y una calle 2.  Favorecer circulacion N-S, frente a la entrada al centro sentido E
interna de barrio (c¢/Cid Campeador) 3. No regulacién por seméaforos
Ubicacion o Tréﬁcq intenso en Avd. Andaluciua en ambos sentidos y trafico medio en relacién con
la ¢/Cid Campeador. OTROS:
Avenida de Andalucia; Calle Cid Campeador; Plaza de Anibal e Himilce o Transporte publico intenso, lugar de intercambio de lineas direccion N-Sy E-O. Para-  Hace falta un proyecto para el cruce, que mejora su calidad ambiental y las actividades pea-
das en Avd. Andalucia. tonales, reduciendo aparcamiento.
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Plano EA

E: 1/1000

e circulatorios.

Plano de situacion

E: 1/50.000

Fotografias

Fotografia oblicua

Descripcion y problematica

Plazas pllicas s Bajo comercial alimentacion Bajo comercial bancos (@) sedal stop @ sefial Sentidos permitidos

& 7 Zonas verdes Bajo comercial farmacia Bajo comercial supermercado v Sefial Ceda Q) sefial Sentido obligatorio "I"I" Paso de Peatones
Equipamientos Bajo comercial ocio Parada autobtis ° Sefial Prohibido ® Sefial Giro Indebido
Acerado s Baj0 comercial servicios Y7 contenedores basura Sefial Paso peatonal @ Semaforos >

Ubicacion

Avenida Don Juan Diego de Dios - Calle Cid Campeador;
Avenida San Cristobal - c/Zambrana;

c/Jaén

Cruce de dos o mas carriles de circulacion (en ambos sentidos)

Sin rotonda, con mediana

Aceras con posibilidades espaciales al norte

Situado en el limite del Centro Ampliado y el area de Movilidad Mixta

Pertenece al tramo de discontinuidad entre la Avd. Andalucia y este cruce.

La secuencia Avd.Don Juan Diego de Dios - ¢/Zambrano pertenece a la Radial Diago-
nal de prioridad peatonal.

Trafico intenso en Avd.Don Juan Diego de Dios en ambos sentidos y en ¢/ Cid
Campeador. Trafico medio en c/Jaény en sentido S de ¢c/Zambrana.

Transporte publico intenso en ¢/Cid Campeador y Avd.San Cristébal.

LABORATORIO DE URBANISMO Y ORDENACION DEL TERRITORIO - UGR

Plano EA

NN\ Aumento de peatonalidad

A A A A A Aumento de aparcamiento
Disminucion de aparcamiento

€——

4. Conclusiones y propuestas

FICHAS DE CRUCES

CRUCE

12

E: 1/1000

Relacién a potenciar

O o -
OOOC)O Aumento de vegetacion y estancialidad

CALLES N© DE CARRILES APARCAMIENTO PEATONALIDAD
Avd.D.Juan Diego de Dios 2 (=) 1 lado en linea T
Avd. San Cristébal 3 (=) 2 lados en linea T
¢/Cid Campeador 2 (= 2 lados en linea ?
c¢/Zambrana 2 (=) NO T
CRUCE:

1. Ampliacién de esquinas en calles con aumento de peatonalidad.

2. Favorecer la circulacion E - O, por el Arco estructurante interno.
3. Regulacion por semaforos
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4.5. LAJERARQUIA VIARIA DEL NUCLEO URBANO

Quizéas sea la Jerarquia Viaria uno de los argumentos mas utilizados
tradicionalmente por el urbanismo como disciplina para determinar la
forma urbana y establecer los roles que en el escenario urbano han
de jugar sus diferentes elementos. Sirva el ejemplo de los ensanches
espanoles o el de las cuadriculas americanas, trabajos en este
sentido como los de Mario Gandelsonas en su X-Urbanism (1999) o las
publicaciones diversas producto del bicentenario del Plan de Ensanche
de lldefonso Cerda en Barcelona, para entender que en el discurso sobre
Jerarquia Viaria puede llegar a convertirse en una fuente de analisis y
comprension de lo urbano verdaderamente poderosa.

En esta linea ha sido en la que nos hemos apoyado para llevar a cabo
un esfuerzo que pretende un analisis profundo de la Jerarquia Viaria de
Linares que observe los rangos de las distintas calles de Linares segln
muy diferentes aspectos:

-la forma

-las funciones urbanas

-la geografia

-las relaciones entre areas urbanas

-la posicion relativa respecto a la ciudad central
-el valor de sus cruces, etc.

De esta manera hemos podido alcanzar un nivel de conocimiento
muy sofisticado sobre el protagonismo de unas calles o la dependencia
de otras, sobre sus complementariedades y el funcionamiento -positivo
y negativo- de la trama viaria, y, en definitiva, de la propia ciudad.
Exponemos a continuacion las principales conclusiones que pueden
verse cartografiadas en la serie 17 que se encuentra en el capitulo de
Planos de esta publicacion.

En funcion del ancho de via:

- Las vias de doble sentido con posibilidad de aparcamiento, carril bus,
etc. Se sitlan en la periferia del nlcleo, y son principalmente vias
nuevas y algunas de la seccién urbana. Estas vias también tienen
espacios peatonales o aceras anchas.

- Vias de doble sentido con pequena acera. Se sitlan entre el centro y
la periferia. También aparecen en el barrio de crecimiento este y en la
ampliacion del poligono industrial oeste.

- Vias de un sentido y aparcamiento. Ocupan toda la zona central del
nucleo, excluyendo el casco histérico, es decir, es el tipo de via de la
1® coronas, que relacionan el centro de Linares con su periferia y el
resto del municipio. También agrupa las vias que conforman el anillo.
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En funcion de la longitud de la via:

Las vias de mayor longitud son vias principalmente radiales,
que relacionan el centro de Linares con su periferia y el resto del
municipio. También agrupa las vias que conforman el anillo periférico
de circulacion, de reciente construccién y consolidacion.

Las vias de longitud media, son aquellas que conforman la malla de
tejidos locales, es decir, son las calles principales de escala de barrio.

En funcion del acceso a lugares:

En un primer nivel, las calles principales de acceso a lugares
significativos, son aquellas que comunican lugares de centralidad.
Calles de conexidn entre lugares. Se sitlan en el centro urbano, y dos
de ellas son accesos al nlcleo, porque en los nudos de conexion con
la ronda estan situadas actividades importantes.

En segundo nivel estan las calles en las que se sitGan los centros de
actividad. Calles de acceso a los lugares.

En funcion de los cruces significativos:

En el centro del nlcleo hay mayor nimero de cruces entre vias
estructurales y vias transversales que continlan, esto quiere decir
qgue en esta zona las vias estructurales tienen mdltiples puntos de
intercambio, de acceso y salida de flujos. Sin embargo en las zonas
mas periféricas abundan los cruces con vias que desembocan en
las estructurales, por lo que el flujo es de reparto y no tanto de
intercambio [84].

En la mitad sur los cruces entre vias estructurales estan repartidos
de forma equidistante, mientras que en la mitad norte estan
concentrados en 3 puntos, al igual que ocurre en el centro del nicleo,
que estan muy cerca entre si.

En funcion de la posicion respecto a la forma urbana:

Las principales vias de del nlcleo son de acceso y radiales, donde se
sitan el mayor nimero de equipamientos.
Las vias circulares son de conexion, pero no concentran actividades.
Hay dos niveles segln su proximidad al centro. Tienen el problema de
falta de continuidad entre si y por ello quedan en un segundo nivel
dentro de la estructura global del nicleo.

En funcion de la relacion con la geografia:

Un elemento geografico estructural en la configuracion del ndcleo es
el Arroyo Periquito Melchor y las vaguadas que en él confluyen. Esta
situacion hace que haya partes del nlcleo en pendiente y otras en



[84] Acceso a lugares significativos. Elab. propia

[85] Encuadre central de la Jerarquia Viaria seglin su Potencialidad de cambio
Elab. propia
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valle, y zonas en ladera con distintas orientaciones.

Los accesos de la mitad oriental se producen en las vaguadas, los
accesos norte y sur son paralelos a pendiente y por tanto horizontales,
mientras que el acceso oeste se produce en pendiente.

El casco historico se asienta en ladera de pendiente pronunciada,
mientras que la banda central, estructurada por la Avda. Andalucia y
el Paseo de Linarejos, es de pendiente minima.

En funcion del flujo publico-privado:

Las calles de flujo peatonal estan Unicamente situadas en el centro
histérico y el centro comercial abierto.

Las calles que concentran el transporte publico son las de acceso al
centro.

Todas las vias de la periferia son vias de transporte privado con
pUblico ocasional.

En funcion de la potencialidad de cambio:

Esta cartografia expresa a modo de sintesis los resultados de las
perspectivas anteriores sobre Jerarquia Viaria. Hemos reflejado sobre
el entrbamado viario del ndcleo de Linares las siguientes categorias
espaciales [85] :

a.Cruces que necesitan transformacion para una mejor papel del viario
b.Potencialidad de creacién de un anillo de circulacion interior
c.Potencialidad de creacion de un anillo de circulacién exterior
d.Ejes que conformarian la Red Viaria Principal

e.Ejes que complementarian a la Red Viaria Principal

f.Ejes que conformarian la Red Viaria Local
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46. LAMODELIZACION DE LA RED VIARIA

La metodologia de modelizacion viaria

Para municipios de mas de 50.000 habitantes, como es el caso
de Linares, se pueden abordar la utilizacién de las técnicas mas
sofisticadas proporcionadas por los Sistemas de Informacion Geografica
y por softwares especificamente disenados para trabajar con modelos
matematicos complejos. Este proceso de modelizacion “cuantitativo”
se realiza, en este caso, de una manera sesgada, aprovechando las
capacidades de gestion de la informacion que tienen los S.I.G. pero
huyendo de la utilizacién de complejos softwares de modelizacion.
En este proceso es necesario conocer los cuatro pasos del modelo:

- Generacion de viajes

- Distribucion de viajes

- Division o reparto modal

- Asignacién

El primer paso es la zonificacion del ndcleo urbano en distritos o
zonas homogéneas, de entre 2.500 y 5000 habitantes de forma que
se puedan ser tomadas como origen y destino de viajes. Los criterios
seleccionados para la zonificacion, que sirve también de base a la
estimacion de la demanda, son los siguientes:

- Delimitar zonas homogéneas en relacion a la movilidad, es decir, en

lo relativo a las caracteristicas de la poblacion y los usos del suelo.

- Hacer coincidir, en lo posible, la delimitacién de las zonas con los
Iimites de secciones o distritos censales, es decir, de unidades
territoriales para las que puedan existir datos estadisticos agregados.

- Basarse en otras zonificaciones previas, que puedan servir de base,
como las del planeamiento urbanistico o, como en el caso de Linares,
las contenidas en el estudio previo de accesibilidad.

- Considerar el trazado de la red viaria principal como elementos de
borde y conexiéon de las zonas.

- En general, la morfologia urbanistica y territorial que configura
unidades fisicas, puede ser también una referencia basica para la
zonificacion.

La posterior caracterizacion socioeconémica de estas areas y
la encuesta realizada conforman la informaciéon de partida para la
simulacion.

Para Linares, con una poblacién que ronda los 60.000 habitantes,
se disefd una encuesta sobre una muestra de 1200-1300 personas
repartidas entre encuestas de tipo telefénico o domiciliaria (75%) y a
pie de calle (25%), siguiendo un plan de cuotas por sexo y edad acorde
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a la piramide de poblacion de la ciudad. Se realizaron ademas conteos
en transporte pulblico (sube y baja por parada), y una encuesta cordén
para detectar los desplazamientos entre nlcleos cercanos.

Estas matrices Origen/Destino son las que generan la Matrices de
Generaciéon/Atracciéon para cada zona, motivo y franja horaria, utilizadas
en la modelizacion.

La distribucion de viajes permite, mediante balanceo de matrices,
determinar las zonas de origen y destino de los viajes generados,
mientras que la division o reparto modal determina la proporcion en
gue los usuarios seleccionan el modo de transporte para la realizacién
de sus viajes. Los factores que influyen en esta division modal son
basicamente:

- Caracteristicas del usuario: Disponibilidad de automovil, estructura

del hogar, ingresos.

- Caracteristicas del viaje: Propésito, longitud y horario del viaje.

- Caracteristicas del sistema de transporte: Comodidad, confiabilidad

y regularidad, accesibilidad y seguridad.

El dltimo paso de la modelizacion se denomina Asignacion y es el
proceso mediante el cual se determinan los itinerarios que seguiran
esos viajes. Es necesario, por tanto, la modelizacion de la red viaria,
teniendo en cuenta:

- La jerarquizacién de la red, centroides y conectores con las areas
obtenidas de la zonificacion.

- Sentidos de circulacién, giros y prohibiciones.

- Capacidad y funciones de demora para cada tramo (arco).

La calibracion final del modelo obtenido se realiza mediante los

nueve puntos de aforo del apartado 4.1. Los resultados de la asignacion
en transporte plUblico y en transporte privado deben ser contrastados
con las observaciones realizadas en los trabajos de campo, siguiendo
un proceso de reajuste iterativo hasta que los modelos de asignacion
consigan una aproximacioén suficiente a la realidad actual.
Disponer de un modelo de transporte contribuye a la deteccion de
problemas y puntos criticos y sobre todo a la evaluacion de las diferentes
medidas propuestas para paliarlos, pero constituye una inversion de
recursos considerable.

[86] Plano de distritos. Elab. propia



Una modelizacion fundamentalmente cualitativa

Las consideraciones sobre la calidad ambiental del nicleo urbano han
representado desde una base tedrica una aproximaciéon al proyecto del
viario y los modos de transporte que permita la obtencién de confort del
espacio urbano y una disposicion de los elementos de la seccion viaria
que lleve a la racionalizacion de los recursos espaciales y la minoracién
de las efectos perjudiciales de la movilidad rodada.

A este punto de vista tedrico que senala buenas practicas en la
gestion de la movilidad y de sus espacios, el Plan ha querido anadir una
vision especifica de los principales cruces viarios de la ciudad, asi como
también de sus principales secciones urbanas viarias. De tal manera
gue podamos obtener una informacion precisa de las tipologias de estos
cruces y secciones que senale a su vez “problemas tipo” que pueden
ayudar a construir un “modus operandi” para la gestién municipal de la
movilidad en Linares.

Son las fuentes de informacion que incorporan los apartados
anteriores (Lugares aforados y puntos conflictivos, Calidad Ambiental,
Secciones y Cruces Viarios significativos) los que nos han ofrecido
un repertorio tedrico-practico de las oportunidades y potencialidades
espaciales y de oferta/demanda del espacio viario, asi como también
un abanico amplio de conflictos habituales o recurrentes que el plan
deberia atajar.

Por dltimo, el esfuerzo llevado a cabo mediante el analisis profundo
de la Jerarquia Viaria, tal y como se ha desarrollado en el apartado
inmediatamente anterior, observando los rangos distintos de calles de
Linares seglin muy diferentes aspectos relacionados con la forma y las
funciones urbanas, con la geografia y las relaciones entre areas urbanas,
etc., hemos podido alcanzar un nivel de conocimiento profundo sobre el
funcionamiento -positivo y negativo- de la trama viaria, y, en definitiva,
de la propia ciudad.

Estas serian las bases de una “modelizacion cualitativa” del nicleo
urbano que puede explicarse mediante la formulacidon de tres relaciones
basicas o principales, entre formas y funciones de movilidad, que
servirian de sintesis al modelo de movilidad de Linares. Tales conexiones
fundamentales entre modos de movilidad fundamentales y funciones o
usos urbanos centrales para la realidad del nGcleo urbano serian:

- la peatonalidad y el comercio

- el turismoy el patrimonio

- laintermodalidad

A continuacion, se explicarian detalladamente las implicaciones
proyectuales que poseen estos tres conceptos o pares de conceptos
relacionados, y que son fundamentales para el surgimiento de las
propuestas definitivas de este estudio sobre la movilidad.
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Peatonalidad y comercio

Se parte de la vocacion del centro histoérico de la ciudad por ser
ampliado, de tal manera que sus cualidades sean extrapoladas a otras
ambitos inmediatos o cercanos y el nivel de confort y representatividad
del mismo pueda involucrar a una mayor parte de los tejidos del nlcleo.
Esta ampliaciéon senala principalmente a la conexiéon entre centro
historico conocido y zona comercial adyacente, rodeada por la ronda
interna definida, en sentido horario y empezando por el oeste, por las
calles Cid Campeador - Tetuan - Julio Burell - Jaime el Conquistador
- Huerta de las Eras. De esta manera, en el centro peatonal que quedd
definido por el Plan de Accesibilidad, se puede plantear la minoracién
de la velocidad del trafico para ciertas calles fundamentales. [Ver Plano
17.01]

En este contexto los accesos hasta la ronda y aparcamientos en la
periferia del nuevo centro deben facilitar o potenciar los siguientes
aspectos:

- La accesibilidad.

- La presencia de espacios libres y su conexién con otros espacios
libres internos o externos, incluido el acceso a Ronda Norte N-322 de
caracter muy industrial.

- El aparcamiento, en especial en los lugares de mayor cercania con el

centro.
Surgiria pues un NUEVO CENTRO AMPLIADO (centro histérico y zona
comercial) que deberia estar circundado por un anillo de doble sentido
de circulacion y mayor fluidez en el trafico y dar acceso paulatino a los
distintos ambitos interiores. Para ello seria necesario:

- Comprobar ese doble sentido en el anillo: hay dos tramos que en
la actualidad son de Unico sentido, revisar seccion y cruces de los
mismos.

- Revisar el ambito interno y la posible aglomeracion de bajos
comerciales en la zona norte. Reflexionar sobre la posibilidad de
peatonalizacion de calles junto con las que se proponen en el proyecto
de Centro Comercial Abierto (CCA).

- Estudiar posible conexion de la zona comercial con los grandes
espacios libres: paseo de Linarejos y futuro parque del Arroyo
Periquito.

- Incorporar el tramo norte de la Ronda interna, y acomodar los
equipamientos y bajos comerciales de ambos lados (al interior y al
exterior del anillo), teniendo muy en cuenta la transversalidad y los
ejes visuales y paisajisticos (parques y espacio natural exterior).
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[87] Ambito central del Plano 18.01b “Peatonalidad y comercio”. Elab. propia
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Turismo y patrimonio

Una vez considerada la ampliaciéon del centro y habilitadas las calles
de borde para poder constituirse en un ronda interna, el interior podria
asumir una vocacion mas comercial, turistica y patrimonial.

Esto implicaria, tal y como hemos comentado con anterioridad, la
proyeccion de un ANILLO PERIMETRAL de mayor velocidad que permitiria
eliminar flujos internos o disminuir el trafico del centro, aumentando
obviamente la carga de este anillo. Para ello seria necesario:

- Comprobar como cambiarian los lugares aforados con la propuesta.

- Cambiar el funcionamiento del trafico en cruces importantes,
comprobando que pueden darse los nuevos flujos y las nuevas
direcciones.

- Potenciar la modificacion de ciertas secciones de las calle,
comprobando que soportan la nueva seccion y su reparto modal
interno.

- Comprobar los tramos del anillo que teniendo sentido Unico pasan a
tener doble sentido.

Respecto al PATRIMONIO HISTORICO, el plano 18.02 localiza, en
primer lugar, todos los edificios catalogados, diferenciando dos niveles,
los principales y los secundarios. Observando su localizacion y posicion
respecto a la forma urbana general, puede concluirse que:

- La mayoria de los edificios catalogados se sitian en el interior del
anillo, lo que favoreceria la posibilidad de establecer recorridos
peatonales, turisticos o lentos.

- Algunos de los edificios catalogados coinciden con grandes
equipamientos culturales y turisticos (museos, centros de
interpretacion...), lo que conectaria el patrimonio histérico-cultural
con el fomento del turismo.

- Seria adecuado proponer una ruta patrimonial turistica que tuviera en
cuenta los siguientes aspectos:

i. Jerarquia del patrimonio: se pretende que la ruta pase por el
mayor nimero posible de edificios catalogados principales.

ii. Conexion con transporte plblico: la ruta conecta con zonas
de parada de autobuses y estacion de autobuses.

iii. Relacién con espacios libres: conectar la ruta con parques y
espacios libres de mayor interés (Paseo de Linarejos, futuro
parque del Arroyo Periquito, proyecto de Vias Verdes).

En segundo lugar, el plano segundo de esta sintesis de la
modelizacion también localiza en forma de red las rutas mineras y los
nuevos proyectos relacionados con la visita turistica del municipio, asi
como especificamente con la mineria.
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Por un lado, en relacion a la RUTA, esta incluye los edificios orientados
al turismo y a la cultura de la mineria y, al igual que la ruta turistica
patrimonial mencionada anteriormente, se basa en los siguientes
puntos:

- Jerarquia de las rutas mineras: red general que conecta con el centro

y rutas importantes de ida y vuelta desde la periferia.

- Centros de Interpretacién conectados a las rutas: Centro de
Interpretacion del Paisaje Minero y Centro de Interpretacion de la
Explotacion Minera.

- Nuevo Museo de la Mineria conectado a la red de rutas y a una de las
rutas principales.

- Espacios libres asociados a las rutas que llegan hasta el centro.

- Las Vias Verdes constituirian un paralelismo con las rutas mineras
por la zona este.

Por otro lado, en relacion a los NUEVOS PROYECTOS de interés
relacionados también con el turismo y con la conexién con nuevas rutas
y movilidad exterior de Linares, habria que hacer notar los siguientes
hitos:

- Nuevo Museo de la Mineria, que puede servir para la conexién con
rutas y para la relacion con los espacios libres o proyectos de carril-
bici.

- Nuevo Campus Universitario y su conexion directa con el eje diagonal
que accede al centro por el suroeste.

- Proyecto de CCA (Centro Comercial Abierto) que prolonga dicha
diagonal central y conecta con el Paseo de Linarejos.

- Proyecto de Vias Verdes que puede servir para potenciar la conexion
con el centro, creando ejes visuales y paisajisticos.

La proyeccion y potenciaciéon del eje DIAGONAL central puede
resultar muy interesante para crear una secuencia continua a través
de una sucesion de tramos de diferente caracter: Vias Verdes, Paseo
de Linarejos, Centro Comercial Abierto, Tramo urbano central junto al
Centro Comercial central (ElI Corte Inglés), Equipamientos Deportivos y
Campus Universitario. Para ello seria necesario:

- Completar la diagonal en el tramo urbano, potenciar sus usos o su

relaciéon con otras redes (espacios libres, transporte publico).

- Entender la sucesién de secciones de los tramos de esta diagonal

para mejorar la transicion y sucesion de espacios.

Ruta y Nuevos proyectos han de estar conectados a los importantes
ESPACIOS LIBRES de la ciudad, aquellos que son los mas concurridos
y en donde pueden confluir las funciones comerciales, turisticas, los
elementos patrimoniales o propios de la tradiciéon minera. Entre ellos
destacan: el futuro Parque del Arroyo Periquito Melchor, el Paseo de
Linarejos y la reforma del ambito de la Estacién de Madrid.
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Asuvez, lasrutas patrimoniales han de estar conectadas o imbricadas
con las rutas mineras mas conocidas (principalmente de la zona norte) y
con los proyectos de vias verdes (principalmente en la zona este).

Es por ello que LA ZONA NORTE tiene mas potencial en relacion con el
turismo minero ya que:

- Los puntos de partida y llegada de las rutas principales se sitlan en

esta zona.

- La conexidon con espacios libres importantes (parque del Arroyo

Periquito y Paseo de Linarejos) permite la relacion entre rutas y usos
a través de estos espacios.

Esto obliga a reflexionar sobre la relacién con el transporte publico
(Ver plano 18.03) para detectar posibles alternativas y que tener en
cuenta las nuevas vias que se proponen por parte del Plan General en
la zona norte.

Intermodalidad y flujos

En esta situacion de partida, definida por la ampliacién del centro, por
la apuesta por la peatonalidad que fomente la actividad comercial y la
apuesta por la valorizacion de los diversos tipos de patrimonios, se hace
imprescindible clarificar los diferentes recorridos y flujos segin usos y
sus puntos de intercambio [88].

Es por ello que hablar de la INTERMODALIDAD que puede llegar a
producirse entre los diferentes modos de transportes: autobuses, trafico
rodado y peatonal, taxi, mineria (turismo), vias verdes (paisaje), carril-
bici...y su espacializacién se considera otro de los pilares basicos del
presente estudio. Para ello debemos tener presente las cualidades y
aspectos siguientes:

- Comosonycuales son las zonas mas cubiertas por transporte publico:

mayor nimero de lineas y paradas, frecuencia y posibilidad de acceso
a puntos de fuerte actividad.

- Qué conflictos se detectan entre modos de transporte: tramo de
autobls urbano que el proyecto de CCA propone como peatonal,
redireccion de las rutas de autobuses y taxis (parada de taxis en el
extremo de este tramo a peatonalizar).

- Coémo disenar el futuro Anillo perimetral del nuevo centro ampliado:
comprobar la posibilidad de intercambio modal préximo a los cruces
importantes.

- Cudles serian los mejoras lugares de intercambio modal: paradas de
autobus, paradas de taxis, aparcamientos préximos al anillo o ronda
interna. Asi se han detectado los siguientes ambitos como potenciales
para ello:

i. Zona de Linarejos.
ii. Zona Suroeste: posible conexion con la diagonal comercial-
peatonal-verde.

124

iii. Zona Norte: intermodalidad con las rutas mineras y conexién
con el parque del Arroyo Periquito.

iv. Zona sur y “horquilla”formada por las vias Avda. Espana
y Paseo de Marqueses de Linares: zona de parada de
autobuses, buena conexién con transporte publico y ruta
turistica patrimonial.

En relacién con la peatonalidad y los RECORRIDOS LENTOS, se
hace necesario establecer posibles conexiones con el centro, que
fundamentalmente sera peatonal, y el transporte publico. Asi, los
principales asuntos a acometer serian:

- Las Rutas Mineras importantes: conexion con carril-bici, autobuses
urbanos, proyectos de vias verdes, nuevos proyectos de edificios
importantes para la mineria. Potenciar su conexién con los parques
del norte.

- Las Vias Verdes: actualmente se van fragmentando en zonas verdes y
espacios libres hasta entrar en el centro, llegando a puntos de fuerte
actividad (red peatonal, CCA, patrimonio histérico, ruta patrimonial
turistica). Es necesario darles continuidad hacia algin punto fuerte
de intercambio, como por ejemplo la zona suroeste que permite
conectar con el anillo mediante el transporte publico, y asi los usos
universitario y deportivo y el carril bici.

- Las paradas de taxis, que deben ser estudiadas segin la nueva
peatonalidad.

- La Estacion de Autobuses, que serian O6ptima su conexion con el
parque, y a la que hay que dotar de aparcamientos, paradas de taxi
préoximas y lineas de transporte publico.

- Por ultimo, la posibilidad de establecer un CARRIL BUS en algunas
de las secciones viarias mas importantes, de acceso y relacion del
centro con la periferia del ndcleo, obliga a revisar la seccién de las
calles que cambian y las nuevas capacidades de los cruces y los tipos
de flujos que pasan por ellos.

Otro carril especial seria el CARRIL BICI, que actualmente tiene
previsto situarse con mayor facilidad en el ambito periférico junto al
anillo mas lejano o la que podria denominarse Segunda Ronda. Para
ello, debe tenerse en cuenta:

- La continuidad de este anillo con los proyectos viarios del PGOU

por el norte y su posible continuidad por el este.

- La conexién de este carril bici con las rutas mineras y los espacios
libres. Posibilidad de proyectar accesos puntuales al centro o a
zonas de parques del norte para aparcamientos de bicicletas.

- Asociacion de espacios deportivos al carril bici. Posible nuevo
proyecto de espacio deportivo al noroeste y las zonas deportivas
existentes del suroeste (junto al campus universitario).
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[88] Ambito central del Plano 18.03 “Lugares y flujos. Intermodalidad“. Eiab. propia

LABORATORIO DE URBANISMO Y ORDENACION DEL TERRITORIO - UGR 125



LA MOVILIDAD URBANA DE LINARES estudios, conclusiones y propuestas

4.7. LOS PROYECTOS CLAVE DEL NUCLEO URBANO
DE LINARES Y EL SISTEMA DE MOVILIDAD

Se presentan a continuacién los proyectos urbanos del nlcleo que
consideramos relevantes desde el punto de vista de la movilidad del
nucleo. A lo largo del proceso de redaccion de los trabajos originales y
los posteriores relativos a esta publicacion, localizamos un conjunto de
iniciativas de la administracion local de nuevas funciones dotacionales
y servicios urbanos, asi como nuevas funciones comerciales que debido
a sus escalas y posiciones respecto a la forma urbana, suponen una
fuente de atraccion de traficos de todo tipo.

Su consideracion es importante para sumarse a las cartografias
sobre espacios pulblicos, equipamientos y actividad comercial existente
en el nlcleo, si se pretende establecer un horizonte de trabajo a medio
y largo plazo.

La incidencia fundamental de este tipo de proyectos tiene que ver
con el desequilibrio en los accesos radiales al nlcleo, nuevas demandas
de aparcamiento, articulaciones que se prevén saturadas, necesidad de
conectividad con las redes de espacio publico o bien con los itinerarios
peatonales fundamentales, demanda de transporte publico, etc.

1. CENTRO COMERCIAL

Este centro comercial se sitla en torno a la antigua estacion de
Madrid, al final del Paseo de Linarejos, por lo que tiene una posicion
singular dentro del nlicleo. Actualmente la zona presenta la urbanizacion
en buen estado, pues se ha renovado recientemente, aunque es un polo
de la ciudad inactivo que no tiene ninguna actividad urbana central.
La introduccién de esta actividad comercial va a transformar los
flujos de trafico rodado y peatonal, generando un polo de atraccién y
concentracion.

Esta actuacion deberia ir acompanada de la prevision de
aparcamiento publico, no sélo en el mismo edificio, sino también en
sus inmediaciones, asi como la situacién de una parada de transporte
publico que permita reducir la presencia de vehiculos en la zona, y
facilite los desplazamientos peatonales.

2. ESTACION DE MADRID DE FERROCARRIL

La nueva estacion de ferrocarril se sitia al final del Paseo de
Linarejos. Se plantea como un apeadero de viajeros que separe el
trafico ferroviario del industrial, que se localiza en la actual estacion
Linares-Baeza, y asi acercar el ferrocarril al ntGcleo urbano como ocurria
antiguamente con la Estacién de Madrid.

Esta actuacion lleva aparejada la transformacion del extremo este
del Paseo Virgen de Linarejos, prolongandolo hasta la Ermita Virgen de
Linarejos. La nueva urbanizacion continGa el bulevar hasta la Ermita y
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amplia el espacio peatonal creando un parque ovalado al final del eje.

Con el desplazamiento de la estacion a la situacién Linares-Baeza,
el deterioro de la industrial de Santana Motor, y la implantacion de
equipamientos en los accesos sur y oeste, el nlicleo en su extremo este
se encuentra bastante inactivo y desligado de las actividades centrales
del nucleo.

La llegada de viajeros en este extremo del Paseo de Linarejos va
a ayudar al desarrollo de la actividad en la zona. El aumento de
flujo peatonal, rodado y de transporte publico necesitara de una
reconfiguracién de la red viaria y la prevision de aparcamiento, asi como
aumentar la conexion con el viario norte-sur y evitar la saturaciéon del
Paseo.

3. AREA INDUSTRIAL SANTANA

Santana es un suelo industrial de 320.000 m2 de extension,
aproximadamente, situado en el extremo este del Paseo de Linarejos.
Tras el cierre de la compania Santana Motor se pretende fragmentar el
suelo de esta propiedad, permaneciendo una parte del mismo con la
actividad industrial de la empresa Santana y el resto destinado a uso
industrial pero a sectores diversos.

Por lo tanto este ambito de la ciudad, de tradicién industrial, no
pierde el uso principal original, si no que se diversifica y se mezcla con
la actividad de ocio en torno al Paseo de Linarejos y la movilidad de
pasajeros de la nueva estacion de Madrid.

Esto hace que sea necesaria una rapida conexion con la red viaria
principal de relacion territorial, asi como el intercambio con la red
ferroviaria de transporte de mercancias. Esto puede hacerse bien con la
llegada a esta zona industrial de la linea del ferrocarril o mediante una
facil conexién con la estacién Linares-Baeza.

4. PARQUE PERIQUITO MELCHOR Y PARQUE MULTIUSO MARIANA PINEDA

El cauce del Arroyo Periquito Melchor se trata como un eje importante
de espacio publico. Este espacio natural que siempre ha sido una
barrera de separacion dentro de la ciudad, se pretende integrar en la
red urbana convirtiéndolo en un espacio plblico de escala urbana que
acoja equipamientos de ocio y deporte.

Desde el punto de vista de la movilidad se pretende mejorar
la movilidad a lo largo de dicho eje con el proyecto de dos calles de
borde que recorren en direcciéon EO dicho espacio. Transversalmente se
ha construido un nuevo puente que mejora la comunicaciéon NS entre
la calle Bailén y el Paseo de los Andaluces, actuacion asociada a la
construccion del Parque Periquito Melchor; y en el ambito del SGV-1,
identificado como un parque multiuso continuacién del actual Parque
Mariana Pineda, se proyecta un viario transversal de conexion entre la
calle Eriazos de la Virgen y la nueva calle de borde al norte.



[89] Zona deportiva y comercial Norte.
Proyecto para Campo de Fltbol de Linares, empresa COGILCODOS S.L.

[90] Puerto seco en estacion Linares-Baeza.
Consejeria de Obras Publicas. Junta de Andalucia

Lo que se va a producir, si el proyecto logra llevarse a cabo, es una
inversion en el significado de estos espacios en el nlcleo al convertirse
en un espacio central de actividad que atrae al trafico privado, colectivo
y peatonal. Ante esta nueva situacion la trama existente en sus
inmediaciones debe adaptarse igualmente, repartiendo las cargas de
trafico, potenciando determinadas calles e incorporando aparcamientos
y facilidades para la implantacién de un transporte pulblico de
importancia urbana.

5. CAMPUS UNIVERSITARIO SG-E-2

Esta zona universitaria de extension aproximada de 170.000 m2, se
sitla junto al acceso sur, en continuidad con el Instituto Politécnico y
el Polideportivo Mariano de la Paz. Esta bien conectada con el resto
del ndcleo a través del Cinturén Sur y pretender consolidarse como un
sector dotacional de escala urbana, comprendido entre la avenida de
San Cristébal y la Ronda Sur, que tensione una secuencia diagonal que
en el otro extremo esta protagonizada por la nueva estacion de Madrid
y el area industrial de Santana. Esta secuencia va conectando espacios
centrales de la ciudad: calle Jaén, plaza del Ayuntamiento, corredera de
San Marcos, Paseo Virgen de Linarejos.

La ordenacion del viario interior del Campus universitario debe
aumentar la trama del nlcleo, enlazandose con las calles préoximas y
generando nuevas secuencias.

Es importante que un sector monofuncional tan extenso no sélo
se sitle cerca de ciertos accesos principales, sino que debe generar
alternativas de transicion desde el centro urbano mediante el diseno y
la construccion de itinerarios por la red local.

Ademas de la red rodada, deben proponerse itinerarios caminables
o carriles bici que conecten el campus con el centro de la ciudad y con
otros barrios de forma peatonal.

6. ZONA DEPORTIVA Y COMERCIAL NORTE.

Esta zona de ocio se sitla en la ronda norte, junto al acceso de
la carretera de Banos de la Encina y frente al Poligono Industrial la
Zarzuela. Es un complejo de escala municipal que contiene el nuevo
campo de fltbol del Club Deportivo Linares, un Centro Comercial y un
Mini Zoolégico, por lo que tendra una gran afluencia de poblacién en
momentos puntuales y un flujo diario también denso.

El hecho de que el acceso dependa de un Unico eje urbano, carretera
de Banos, y de una Unica salida de la ronda de circunvalacién, puede
generar la saturacion de estas otras vias en los momentos de maxima
afluencia, por lo que deberia ampliarse la red viaria local de la zona
norte del nlcleo para acceder a este equipamiento sin depender de un
solo eje y mejorando asi la comunicacion entre las distintas partes del
nicleo. Ademas deben disefarse con cuidado los accesos a espacios de
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estacionamiento de vehiculos (turismos y autobuses), de tal manera que
se eviten las aglomeraciones puntuales.

Para evitar estas afecciones al sistema de movilidad general y
poder acceder con comodidad a este nuevo equipamiento, éste deberia
conectarse con el transporte publico y mediante itinerarios peatonales-
ciclistas que encadenen distintos equipamientos deportivos o espacios
publicos del ndcleo.

7. PUERTO SECO EN ESTACION LINARES-BAEZA.

Este proyecto pretende a medio plazo potenciar el desarrollo
empresarial y productivo en el municipio, aprovechando la buena
conexion ferroviaria del nulcleo. Para ello se quiere especializar la
estacion Linares-Baeza para el transporte de mercancias y conectar
mejor con la red de carretas mediante la construccion de la ronda sur,
independizando su funcionamiento y sus flujos del resto de las funciones
del ndcleo.

Para ello se reserva una importante superficie de suelo para zona
logistica con dotaciones asociadas, conformandose como un nuevo
nicleo especializado de intensa actividad productiva.

El nuevo acceso a este polo es Unico, mezclando el flujo de
mercancias territorial y el flujo local, pudiendo sobrecargarse este
punto en determinados momentos; por ello deberia conectarse con la
red urbana del sector al este y establecer viario capilar disuasorio para
traficos de paso distintos.

Las zonas productivas de Linares se encuentran distribuidas en tres
polos vinculados con accesos al nlcleo: uno al oeste en la Avenida de
las Minas acceso desde Bailén, otro al noreste en la Avenida 1° de Mayo
y otro al sureste en la continuacion de la Avenida de Espafna. Deberia
existir una mayor facilidad de intercambio entre dichos polos, de tal
manera que no funcionaran aisladamente si no que existiera una red de
transporte que los relacionara.
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4.8. PROPUESTAS PARA UNA MOVILIDAD URBANA

Para poder alcanzar los objetivos marcados inicialmente se han
desarrollado una serie de propuestas de conjunto sobre el nlcleo urbano
gue vienen a unirse al conjunto de recomendaciones, orientaciéon de
buenas practicas y criterios para una movilidad sostenible llevadas a
cabo en el conjunto de la investigacion.

Desde un punto de vista metodologico, estas acciones sobre la
forma y el funcionamiento de Linares deberan compatibilizarse con las
medidas propuestas respecto de los cruces y las secciones significativas
estudiadas de su estructura urbana, en funcién de sus modificaciones
del espacio, sus caracteristicas constructivas y nuevo funcionamiento
viario de los cruces y secciones.

Por otro lado, atendiendo a la puesta en marcha de las acciones
propuestas en el municipio, estas deben hacerse compatibles también
con las medidas a adoptar en cada uno de los sistemas propuestos
(viario, transporte publico, aparcamiento y peatonalidad). Nos estamos
refiriendo al conjunto de recomendaciones habituales y estandarizadas
por la disciplinay en nuestro contexto sobre, por ejemplo, un mejory mas
saludable transporte plblico, sobre modos y formas de peatonalizacion,
sobre la implantaciéon correcta de una red ciclista, sobre la urbanizacion
y la senalética, etc., y para lo cual, llegado el momento, debera hacerse
uso de la bibliografia actualizada que se refleja en los Anexos de esta
publicacion.

Quiza también ambos elementos de mejora de las propuestas que
aqui se presentan podrian constituirse como elementos centrales de
una futura etapa de implantacién del presente trabajo como Plan de
Movilidad, tal y como se tratara en el apartado 4.9. El seguimiento de la
movilidad en Linares.

Propuestas para una movilidad sostenible en Linares.

En relacién con las propuestas globales sobre la ciudad, hemos
mantenido el foco de nuestras preocupaciones desde el diagnéstico
inicial en una serie de pilares basicos. En cierta medida, éstos son
los habituales en los planeamientos de movilidad sostenible, siendo
tratados aqui, sin embargo, como una serie cartografica que profundiza
en la identidad de la forma urbana de Linares, en el reconocimiento
de sus principales potencialidades geograficas y funcionales y en la
sintesis formal de todas las acciones.

Todo ello para acabar produciendo un repertorio no demasiado
extenso de soluciones y proyectos que permitira incidir de una forma
eficiente y estructurada en los intereses de Linares, desde el punto de
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vista de la movilidad sostenible que aqui se definen.

El hecho de poder sacar partido de la riqueza formal y patrimonial
del ndcleo ha sido uno de los objetivos fundamentales de la formulacién
de estas propuestas, asi como también la vinculacién entre los usos del
suelo y las funciones urbanas emergentes -o de mayores posibilidades
para la dinamica y el fomento de las actividades comerciales y turisticas
del nucleo-. Estas razones de peso, la preocupacion geografica, la
vinculacion entre planeamientos, la rentabilidad de las politicas ya
puestas en marcha, la diversidad espacial y funcional, la proteccion del
patrimonio y, principalmente, la mejora del comportamiento viario para
una mayor calidad ambiental del sistema de movilidad de la ciudad, han
sido los argumentos principales que alimentan las propuestas que se
exponen a continuacién y que en buena parte fueron anticipadas ya en
el apartado 4.4. La modelizacion de la red viaria.

A continuacidon se presentan las propuestas agrupadas en los
siguientes bloques:

- Un viario renovado

- Un transporte plblico racionalizado

- Aparcamiento e intermodalidad

- La nueva peatonalidad

Bases para el modelo viario integral

1. Desde el punto de vista de la jerarquia viaria, serian necesario
para la estructura de Linares la definicion de arcos o lineas
circunvalantes que calmen el trafico en éareas interiores. Por
su tamano y forma, estos podrian ser uno primero externo o de
primer nivel y otro mas interior o de segundo nivel.

Estos nuevos arcos deben tener asegurado su acceso desde las
infraestructuras de movilidad periféricas.

2. En funcién del acceso a los lugares significativos, se definirian los
siguientes cruces significativos:
- Cruces que han de fomentar la fluidez rodada
- Cruces que han fomentar el espacio peatonal
- Cruces que son puertas de areas mas peatonales
- Cruces que son puertas a recintos colectivos

En base a ello se han considerado dos tipos de cruces:

- Cruces internos: deben ser mas peatonales, con mayor
cantidad de acera, con menor superficie de aparcamiento, con
mas arbolado, deben contener paradas de autobus y taxi, y
comportarse como intercambiadores.

- Cruces externos: son mas equilibrados, necesitan difundir
hacia el interior la peatonalidad y pueden formar parte de
itinerarios narrativos o patrimoniales.

[91] Leyenda Plano 19.01. “Modelo viario integral“
Elab. propia

[92] Leyenda Plano 19.02. “Nuevo viario relevante”
Elab. propia
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3. Teniendo en cuenta la posicion de ciertas calles respecto a
la forma urbana y otros parametros como su longitud, se ha
definido un tipo especial de via denominada “calle de barrio”.

Sus caracteristicas son:

a.Menor aparcamiento

b.Transporte publico

c.Paradas de taxi

d.Recogida de basuras

e.Mas aceras (presentan déficit de acera)

4. En funcién de la relacién de la forma urbana con la geografia, el

5.

modelo viario debera:

Favorecer la movilidad por vias de pendiente reducida, y
generar asi menos polucion.

Proponer una alternativa a los arcos que propone el PGOU en el
este ya que son de pendiente muy irregular.

Aprovechar mejor las secuencias de calles relacionadas con
vaguadas como por ejemplo Periquito Melchory su prolongacion.

La propia red viaria presenta ciertas lineas con mayor

potencialidad de cambio:

Las ya mencionadas calles de barrio son ejes internos cuya
reurbanizacion debe ir orientada hacia la peatonalidad y hacia
un mejor equilibrio entre rodado de paso, la peatonalidad y el
comercio central. Esto significa en la mayoria de los casos la
expulsion del aparcamiento y la mayor presencia del bus y taxi.
Tales calles u otras interiores pueden constituirse como “par
viario” en algunos ambitos. Esto significa:

i. Dos calles que se complementan o bien se distribuyen
los sentidos circulatorios y construyen un potente
espacio ciudadano entre ellas.

ii. Necesidad de mejorar los extremos del par viario
desde el punto de vista de la fluidez y el intercambio
de movilidad.

6. Desde el punto de vista de la ampliacién del recinto central y
de sus caracteristicas de peatonalidad y comercio, los accesos
deben ser mejorados. En este sentido se debe tener en cuenta lo
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siguiente:

Falta aparcamiento al oeste.

Falta espacio libre en algunos accesos.

Se necesita doble sentido en el anillo interior.

Se ha de ampliar el Centro Comercial Abierto.

Se debe conectar el CCA ampliado y los grandes espacios
publicos.

7. La secuencia del Arroyo Periquito Melchor aglutina todos los

movimientos peatonales relacionados con las rutas mineras, lo

que implica:

Calles con aumento de la peatonalidad: secuencias peatonales
0 comerciales.
Conexion con la ruta patrimonial.

Bases para un transporte publico racionalizado

1. El transporte publico se vuelve importante en los momentos de

cruce:

2. Juega

En los cruces internos que son mas peatonales y deben
funcionar como intercambiadores.

En los cruces externos desde donde parten muchas lineas mas
peatonales y en conexion con las rutas patrimoniales externas,
y recogen la poblacién y los asentamientos periféricos.

n un papel reurbanizacién en las calles de barrio, en donde

deben eliminarse los aparcamientos superficiales y se aumentan

los ac

erados peatonales y arborizados.

En ellas hay que hacer compatible las paradas de autobls con las

paradas de taxis puntuales.

3. os recorridos del trasporte plUblico debe atender a la presencia
de los anillos o arcos exterior e interior, bien utilizandolos para

evitar
altern
arcos.

concentraciones interiores bien reivindicando recorridos
ativos para potenciar el uso por trafico rodado de tales

4. La presencia de varias lineas de transporte publico en la

secue
recogi

ncia Periquito Melchor, puede ser importante para la
da poblacional y el reparto central en su borde, gracias a

la conectividad y a la continuidad de tal secuencia de espacios

libres, y a su cercania con el centro ampliado.

Bases para una propuesta sobre el aparcamiento y la
intermodalidad

1. Los n

uevos lugares de intercambio modal necesitan de nuevas

superficies de aparcamiento. Estos estanrelacionado conelacceso
a lugares significativos y los mencionados cruces significativos:

Los cruces/puerta de areas mas peatonales.
Los cruces/puerta a recintos colectivos.

2. En cuanto a los accesos es destacable la falta de aparcamientos,

princi
ser a
peato

palmente al oeste. La ganancia de aparcamiento debe
companado de propuestas para ampliar las superficies
nales o de espacio publico y los espacios de arborizaciéon.

[93] Leyenda Plano 19.03. “Aparcamiento y
transporte puUblico“Elab. propia
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3. Ciertos puntos de la secuencia Periquito Melchor, que tal y como 5. La peatonalidad debe atender también, desde el punto de vista del
hemos comentado aglutina movimientos peatonales diversos, acceso desde y entre los lugares significativos de la ciudad, a la
deben comportarse como intercambiadores de vehiculos privados ampliacion del centro histérico y comercial, asi como a la conexion
con transporte pulblico urbano e interurbano, transportes entre el CCA ampliado y los grandes espacios publicos.
turisticos, carriles bici y movimientos peatonales, comerciales y
turisticos.

La nueva peatonalidad.

1. Como resultado de la nueva redistribuciéon en la jerarquia viaria,
se producen entre los distintos arcos circunvalantes, externo e
interno, areas de diferente grado de peatonalidad:

- Area de peatonalidad mayor (que coincide con el centro
comercial y el centro ampliado).

- Area urbana de funcionamiento mixto (resto de ciudad interna
al arco mas exterior).

2. Tal y como se ha venido mostrando en los bloques anteriores,
los cruce denominados “internos” necesitan de un mayor nivel de
peatonalidad y confort ambiental. Recordamos aqui que esto supone
gue deben ser mas peatonales, con mayor cantidad de acera, con
menor superficie de aparcamiento, con mas arbolado, deben contener [94] Leyenda Plano 19.43. “La nueva peatonalidad*Elab. propia
paradas de autobUs y taxi, y comportarse como intercambiadores.
Por otro lado, en cuanto a la creacion de peatonalidad, también
hay que tener en cuenta los cruces externos. Estos, definidos como
mas equilibrados, precisan de reurbanizar tanto viario local como el
general que parte de los cruces para difundir la peatonalidad interior
y, por otro lado, posibilitar la continuidad de itinerarios narrativos o
patrimoniales.

3. Se ha de atender a la secuencia de espacios pulblicos como itinerarios
peatonales generales o de mayor longitud. El caso mas paradigmatico
seria el del Arroyo Periquito Melchor, como gran colector peatonal que
recorre todo el nucleo de este a oeste bordeando el centro historico
por el norte.

Esto significa reconocer de su entramado viario cercano aquellas
calles que deben aumentar su grado de peatonalidad (secuencias
peatonales o comerciales) y atender a las rutas patrimoniales.

4. Enrelacién a las calles de barrio, éstas juegan un papel fundamental
en la red peatonal, debiendo ser urbanizadas con criterios de
ganancia de peatonalidad y de mejor equilibrio entre el rodado de
paso, la peatonalidad y comercio central.

Algo parecido sucede con los “pares viarios”, en la medida en que
también deben funcionar como intercambiadores de la peatonalidad
con el transporte publico.
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4.9. EL SEGUIMIENTO DE LA MOVILIDAD URBANA
EN LINARES: ESCENARIOS TENDENCIALES VS
ESCENARIOS FUTUROS

Escenarios

En la metodologia de investigacion llevada a cabo para la redaccion de
este estudio sobre la movilidad urbana de Linares se planteéd inicialmente
un trayecto que iba desde el Escenario Cero, aquél que refleja la
situacion actual, sobretodo sus déficits, hasta el Escenario Propuesto/
Deseable. Al mismo tiempo es importante ser consciente de que tanto
el diagnoéstico como las conclusiones finales de la investigacion han
acabado por reflejar a su vez otros Escenarios Tendenciales que son
probables en situaciones de normalidad. La distancia que se produzca
entre cada uno de estos escenarios marca con claridad la eficiencia con
que la administracién del municipio ha podido implementar las medidas
y los criterios que puedan senalarse, o cuanto el comportamiento
inercial de las situaciones descritas ha pesado en las configuraciones
futuras de la ciudad.
La teoria de planificacion inglesa (Ravetz, 2000) define los siguientes
arquetipos de escenarios:
a. Business es usual scenario (BAU): el que se produce como
continuacion de las tendencias actuales sociales y econémicas.
b. Technology development scenario (‘pale green’): en procesos
acelerados de innovacion y crecimiento econdémicos.
c. Sustainable development scenario (SD): una combinacion gradual
en la esfera econémica, social y de investigacion.
d. Deep ecology scenario (‘deep green’): rapido cambio a unos tipos
de vida en aumento de los valores naturales.

Puede decirse, de forma genérica, que el escenario del desarrollo
sostenible ocuparia siempre una posicion equilibrada y combinada
entre los escenarios de innovacién tecnoldgica y desarrollo econémico,
y aquellos otros escenarios de aumento profundo de los valores
ambientales y ecoldgicos. Ha sido este Escenario de la Movilidad
Sostenible el que ha perseguido este trabajo que aqui se publica, y que
ha permitido orientar tanto las metodologias de diagnéstico y analisis
como la busqueda de alternativas y cambios positivos del sistema de
movilidad existente en Linares, los cuales han sido reflejados en el
presente capitulo.

El seguimiento de las iniciativas para la mejora de la movilidad

Mas allda de una forma de percibir y comprender los asentamientos
urbanos, la movilidad urbana sostenible abre procesos administrativos
y de gestion municipal que podemos considerar aldn hoy en dia
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novedosos (su conversion en plan, su incidencia en los planeamientos
generales, su implantacion a través de la gestion cotidiana de los
asuntos de la ciudad con criterios de mejora de la movilidad, etc), al
menos en nuestros contextos nacional y autondmico. De esta forma
debemos admitir en su seguimiento un cierto grado de incertidumbre,
principalmente en relacién a la asimilacién y aceptacion por parte de
la poblacién, y las restricciones que estas medidas derivadas puedan
suponer. Por anadidura, existe la necesidad de evaluar el impacto que
tales actuaciones generan y conocer sus resultados en el horizonte
planteado. Por todo ello, se hace imprescindible prever instrumentos
que permitan realizar un seguimiento y control de los resultados.

Es importante, salvo en municipios de pequeno tamano, disponer de
un organismo que realice el seguimiento y, por otro, de un protocolo que
permita realizarlo:

1.Porloquealorganismode control se refiere, que podriadenominarse
Oficina _de la Movilidad o Comision de Seguimiento, se puede optar
porque sea la propia comision técnica redactora del estudio de movilidad
(una interaccion positiva entre profesionales, investigadores y técnicos
municipales) o decantarse por una composicion especifica compuesta
por técnicos competentes.

2. En relacion al protocolo, el seguimiento del Plan de Movilidad
Urbana Sostenible, que surge de aglutinar, conformar y hacer participe
al municipio en su conjunto de su futura implantacion y de sus medidas
a adoptar, debe quedar definido mediante las siguientes fases:

e 12 FASE (PLAN DE ACCION)

- Impulso a las iniciativas de la investigacion y el analisis de
la situacion presente de la movilidad en el municipio o en
el nucleo.

- Respaldo de la administracién competente y de la sociedad
civil para la puesta en marcha gradual de las propuestas.

- Acciones puntuales pero de tipo estructural que pueden
contribuir al Plan de Accién: el diseno y la puesta en
funcionamiento del GIS de la Movilidad.

- Planificacién y temporalizacion de establecimiento de
estudios pormenorizados y propuestas concretas:

* Respecto de los cruces viarios

*Respecto de las secciones viarias

*Respecto de las grandes iniciativas del Plan

¢ Respecto del transporte publico

*Respecto de los nuevos aparcamientos y lugares de
intercambio modal

*Respecto de la nueva peatonalidad

¢ Respecto de las politicas urbanas con incidencia en la
movilidad.
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- Establecimiento de variables o indicadores de verificaciéon
de la calidad de las propuestas y de su incidencia real en la
movilidad del nicleo.

Los indicadores que se definan han de ser calculados anualmente,
lo que permitira ver como se van cumpliendo los objetivos del plan,
en todas y cada una de las acciones que considere. Estos indicadores
deben estar en consonancia con toda una serie de iniciativas, como
la del Observatorio de Movilidad Metropolitana del Ministerio de Medio
Ambiente, las recomendaciones del Grupo Espanol de Ciudades por el
Clima, o las del Programa Andaluz de Adaptacion al Cambio Climatico,
asi como las recomendaciones de la Comisién Europea para Planes
de Movilidad Urbana Sostenible o las que en su momento redacte la
Direccion General de Movilidad de la Consejeria de Fomento y Vivienda
de la Junta de Andalucia.

Ejemplos de indicadores (IDAE, 2006) :

A) Indicadores de participacion
- Ndmero de asociaciones relacionadas con la
movilidad / 1000 habitantes.
- NUmero de asociados / n° habitantes.
- NuUmero de reuniones de las asociaciones / ano.

B) Indicadores de la demanda de transporte
e Factores explicativos:

- N° de vehiculos por tipo.

- Porcentaje de hogares sin vehiculo.

- Porcentaje del suelo urbano separado del nicleo
principal.

- Porcentaje de poblacién que dispone a menos
de 500 m. de los servicios basicos (educacion,
espacios verdes, centro de salud, abastecimiento
alimentario, transporte publico, dotaciones culturales
o deportivas).

e Demanda de desplazamientos:

- Reparto Modal global, por distancias, motivos y zonas.

- Nldmero medio de desplazamientos / hab. / dia.

- Distancia media recorrida / hab. / dia.

- Duracion media de los desplazamientos / hab. / dia.

e Demanda de aparcamiento:

- Gradodesaturaciondelaparcamiento (libres+ilegales/
legales).

- Porcentaje de aparcamientos ilegales sobre el total
de plazas.
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C) Indicadores de la oferta
e Infraestructuras para peatones:

Porcentaje de Itinerarios Peatonales Principales con
anchura inferior a 2,0 m.

Longitud (m) o Superficie (m2) de la red de itinerarios
peatonales principales.

Nidmero de puntos en los que no se cumplen las
normas de accesibilidad universal, (de los Itinerarios
peatonales Principales).

Longitud (m) o Superficie (m2), de las calles con
algin tipo de prioridad para peatones (peatonales,
areas 30).

¢ Infraestructuras para Ciclistas:

Longitud (m) o Superficie (m2) de la red ciclista.
Cobertura red ciclista (% poblacion con carril a menos
de 250 m).

¢ Infraestructuras y Servicios para el Transporte Pablico:

Porcentaje de cobertura del transporte publico.
Longitud (m) o Superficie (m2) de infraestructuras
exclusivas o con sistema de prioridad (carriles,
tranvias).
Frecuencia del servicio en las principales lineas.
Coordinacion de servicios urbanos e interurbanos.
Accesibilidad en T.P. 0 % de aumento del tiempo de
viaje respecto al automovil.

- % flota accesible a personas con movilidad

reducida.
- % flota de combustible no fésil.

e Infraestructuras para los vehiculos privados:

Longitud (m) o Superficie (m2) de la red viaria
(principal+local).

Longitud (m) o Superficie (m2) de la Red Viaria
Principal.

Superficie (m2) con regulacién y tarifacion de
aparcamiento en la via puablica.

e Infraestructuras para los vehiculos privados:

Longitud (m) o Superficie (m2) de la red viaria
(principal+local).

Longitud (m) o Superficie (m2) de la Red Viaria
Principal.

¢ Regulacion y Oferta de Plazas de Aparcamiento:

Dotaciones en edificios exigidas por el planeamiento
municipal.

Nlimero de plazas en aparcamiento disuasorio.
Superficie (m2) con regulacion y tarifacion de



aparcamiento en la via publica.
D)Indicadores de calidad urbana y social (externalidades)

- N° de accidentes, de fallecidos y de heridos, en medio
urbano.

- Porcentaje de ninos que caminan a la escuela.

- Toneladas de emisiones de contaminantes atmosféricos.

- Poblacion sometida a impactos acusticos.

- Porcentaje de suelo dedicado a infraestructuras de
transporte.

- Tiempo perdido en atascos.

- Poblacion que no dispone de permiso de conducir.

- Poblacion que no dispone de vehiculo privado.

- Antigiedad media del parque de vehiculos del municipio.

- Antigiedad media de la flota de transporte publico.

e 22 FASE (SEGUIMIENTO)

- Vigilancia del desarrollo general de un plan de movilidad
para un nlcleo como Linares, de sus propuestas y de su
coordinacién con el Plan General de Ordenacién Urbana,
procediendo a una revisién del mismo tras los primeros dos
anos de ejecucion.

- Realizaciéon de informes anuales sobre el desarrollo del plan
para la movilidad, para validar las acciones emprendidas y
proporcionar las bases que permitan adaptar el plan de la
movilidad a lo largo del tiempo.

- Preparacion de las condiciones técnicas para los pliegos de
bases de los concursos para contratacion de proyectos.

- Preservaciéon de las vias de comunicacion y participacion
ciudadana, tanto permanentes como puntuales.

+ 32 FASE. EVALUACION DE UN PLAN DE MOVILIDAD

Evaluacion de los PMUS mediante el seguimiento de las variables
o0 indicadores propuestos. Antes de empezar a implantar las medidas
a medio plazo, se deberia evaluar la consistencia de las medidas
implantadas en el corto plazo, evaluando las fortalezas y debilidades
de las mismas, y lo mismo entre el medio y largo plazo. Debe quedar
recogida y publicada en un documento.

e 4% FASE. MEDIDAS CORRECTORAS

Los Planes para un Movilidad Sostenible deben mantener un
funcionamiento flexible, abierto a posibles cambios, en caso de que los
resultados obtenidos se desvien de los previstos y no se ajusten a los
objetivos perseguidos, o de que se produzcan unos efectos colaterales
no previstos que se desvien de los objetivos definidos anteriormente. En
este caso, debe realizarse un estudio de las causas que estan alterando
los resultados de los efectos esperados, y debe reiniciarse el proceso
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de elaboracion de medidas, empleando como diagnéstico de partida el
obtenido en el seguimiento y evaluacién de implantacién de las acciones
de planificacion sectorial, para mejorar la estrategia en los siguientes
horizontes temporales de la ciudad.
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A. ENCUESTA TELEFONICA:

Cuestionarios y resultados parciales

1) Base de datos

Los datos obtenidos en las encuestas se clasificaron en dos hojas: una
hace referencia a los datos del encuestado (hoja “Persona”) y otra a
sus desplazamientos (hoja “Viajes”). Como es una encuesta telefénica
personal, cada cuestionario equivale a una persona.

Hoja “PERSONA”:

Contiene todos los datos referentes a la caracterizaciéon de la persona
encuestada tales como la edad, actividad que realiza, sexo, personas
gue habitan en su vivienda, cuantas de éstas son mayores de 5 anos,
cuantos turismos, motos o camiones tiene en el hogar y el aparcamiento
gue utiliza para su primer y segundo vehiculo.

El Gltimo campo “FE” es el Factor de Expansion que hay que aplicarle
para cada individuo segln el intervalo de edad en el que se encuentre.

Hoja “VIAJES”:

En esta hoja se describen los desplazamientos que han realizado

cada una de las personas encuestadas el dia laborable anterior a la
realizacién de la encuesta.
Asi, se pregunta acerca del motivo origen y motivo destino de su
desplazamiento (es decir, por ejemplo, si se parte de la casa y se va
al trabajo, el motivo origen es casa y el motivo destino es trabajo, pero
cuando se parte del trabajo y se desplaza a casa el motivo origen es
trabajo y el motivo destino es casa), zona o seccion de origen, hora
de salida, tiempo de duracién del viaje, zona o seccién de destino y el
modo de transporte utilizado para su desplazamiento (si este viaje tiene
varias etapas -entiéndase como etapas cualquier cambio de modo de
transporte utilizado para su desplazamiento- tendra varios modos, una
para cada etapa), ademas del nimero de la linea s6lo si el modo es bus.
El Gltimo campo “FE” es el Factor de Expansion que hay que aplicarle
para cada desplazamiento.

LABORATORIO DE URBANISMO Y ORDENACION DEL TERRITORIO * UGR

5. Anexos

2) Cuestionarios

La encuesta se realiza de manera individual a la persona que conteste
el teléfono y que habite en la vivienda, siempre y cuando éste sea
mayor de 12 anos, intentando que no haya un sesgo con respecto a las
edades. De este modo, y teniendo la piramide de edades del municipio,
deben cubrirse dichas edades en funcion del porcentaje que representa
en el municipio. Al encuestado/a se le pregunta en primer lugar por
los datos de la familia y el suyo propio, y a continuacion los datos de
desplazamientos que haya realizado el dia laborable anterior al dia a la
encuesta (Ver ficha).

B. AFOROS

Los servicios de Carreteras del Estado y de la Comunidad Auténoma
Andaluza elaboran anualmente mapas de intensidades de tréafico, en los
que constan las alcanzadas en cada tramo, o mismo gque numerosas
grandes ciudades, en las que se realiza un seguimiento continuo del trafico,
que proporciona datos sobre la evolucion de la demanda, la congestion,
etc. La obtencion de esta informacion exige la disposicién de estaciones
permanentes o temporales de aforo en numerosos puntos, lo que no esta
al alcance de la mayoria de los municipios.

La Variante Norte (A-312): Esta variante ha sido ejecutada por la
Consejeria de Obras Publicas y Transportes (inaugurada en diciembre
de 2006) por lo que aln no existen datos de trafico fiables sobre la
misma. Esta llamada a ser, y ya funciona como tal, el eje principal desde
el que se acceda a Linares, por lo que nos centraremos en el estudio
de los accesos a Linares desde dicho eje principal. Para ello tomaremos
como trafico de dichos accesos la Intensidad Media Diaria (IMD). Dichos
accesos son los siguientes:

1. Poligono de Los Jarales. Esta siendo remodelado actualmente
por el Ayuntamiento de Linares, lo que conlleva la ejecucion
de dos vias de servicio, una a cada lado y la entrada y salida
mediante sendas glorietas. IMD= 12888 vehiculos

% vehiculos pesados= 16,7%

% crecimiento= 15,5%

2. JV-6030 (carretera de Banos)
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Los servicios de Carreteras del Estado y de la Comunidad Autébnoma
Andaluza elaboran anualmente mapas de intensidades de trafico, en los
que constan las alcanzadas en cada tramo, lo mismo que numerosas
grandes ciudades, en las que se realiza un seguimiento continuo del trafico,
gue proporciona datos sobre la evolucion de la demanda, la congestion,
etc. La obtencion de esta informacion exige la disposicién de estaciones
permanentes o temporales de aforo en numerosos puntos, o que no esta
al alcance de la mayoria de los municipios.

La Variante Norte (A-312): Esta variante ha sido ejecutada por la
Consejeria de Obras Publicas y Transportes (inaugurada en diciembre
de 2006) por lo que aln no existen datos de trafico fiables sobre la
misma. Esta llamada a ser, y ya funciona como tal, el eje principal desde
el que se acceda a Linares, por lo que nos centraremos en el estudio
de los accesos a Linares desde dicho eje principal. Para ello tomaremos
como trafico de dichos accesos la Intensidad Media Diaria (IMD). Dichos
accesos son los siguientes:

1. Poligono de Los Jarales. Esta siendo remodelado actualmente
por el Ayuntamiento de Linares, lo que conlleva la ejecucion
de dos vias de servicio, una a cada lado y la entrada y salida
mediante sendas glorietas. IMD= 12888 vehiculos

% vehiculos pesados= 16,7%

% crecimiento= 15,5%

2. JV-6030 (carretera de Banos)
IMD=1247 vehiculos
%vehiculos pesados= 8,0%
%crecimiento= 0,0%

3. A-303 (carretera de Guarroman)
IMD = 2147 vehiculos

% vehiculos pesados= 6,6%

% crecimiento=-0,5%

4. A-312 (carretera de Arquillos)
IMD = 3048 vehiculos

% vehiculos pesados= 5,8%

% crecimiento= 6,9%
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Camino de San Miguel: Prolongacion natural del Paseo Virgen de
Linarejos, se plantea en la actualidad la conversién de dicho camino
en un acceso propiamente dicho a Linares desde la carretera A-312 por
parte del Ayuntamiento de Linares y la Consejeria de Obras Plblicas
y Transportes. Esto lo convertiria en una de las entradas de mayor
importancia para el acceso al centro comercial.

N-322 (Carretera de Ubeda): Este eje, que une Bailén con Albacete,
es uno de los mayores puntos de acceso a Linares y se convertira pronto
en autovia. Pertenece al Ministerio de Fomento, que sacara a licitacion
el proximo mes de febrero el tramo de Linares-lbros. La Intensidad Media
Diaria (IMD) es la siguiente:

IMD = 9541 vehiculos
% vehiculos pesados= 15,3%
% crecimiento= 4,8%

A-302 (Carretera de Jabalquinto): Pertenece a la Consejeria de Obras
Publicas y Transportes. No es una de las entradas de mayor importancia
para el acceso al centro comercial. La intensidad Media Diaria (IMD) es
la siguiente:

IMD = 3066 vehiculos
% vehiculos pesados= 6,6%
% crecimiento=-2,5%

Ademas de las Intensidades Medias Diarias de las vias o0 ejes
interurbanos de titularidad estatal y autonémica que se han citado, se
tomaron mediciones o aforos manuales en nueve puntos estratégicos que
dieron lugar a la caracterizacion de una veintena de calles. Los Aforos
realizados han sido:

AFORO 1.
CARRETERA DE BAILEN Y AVENIDA DE ANDALUCIA

El Aforo 1 se realiza entre la Avenida de Andalucia y carretera de Bailén
hacia Aurea Galindo, en la Plaza del Minero, con este aforo pretendemos
tener datos tanto en hora punta como en valle de la entrada y salida de
vehiculos por la N-322.

AFORO 2.
CALLE JAEN Y CALLE CONDE DE ROMANONES DEL PILAR

Para tener un dato representativo de los vehiculos que llegan a
Linares por la Carretera de Jabalquinto se decidié hacer el Aforo 2 en
la interseccion entre la Calle Jaén y la Avenida de san Cristébal. La
Carretera de Jabalquinto comunica Linares con la N-322, por lo que es
un punto estratégico de entrada y salida de vehiculos al municipio.



AFORO 3.
CALLE JAIME 1 Y ALFONSO X

El Aforo 3 se realiza en las calles Alfonso X el Sabio y Jaime | el Conquis-
tador en una interseccion de cinco calles. Con él se pretende controlar
el nidmero de vehiculos que circulan tanto en direccion a la Carretera
Valencia-Cérdoba como los que se desplazan hacia Parque Oriente, Loa
Girasoles y San Gonzalo.

AFORO 4.
CALLE ANTON DE JAEN Y CALLE CANOVAS DEL CASTILLO

El Aforo 4 se realiza en la Plaza Ramédn y Cajal junto a la confluencia
entre la Calle Banos y Canovas del Castillo, con él tenemos un dato
fiable del nimero de vehiculos que circulan en la zona centro de Linares.

AFORO 5.
CALLE JULIO BURELL Y CALLE UBEDA

El Aforo 5 se realiza en la interseccién de las calles Julio Burell y Ubeda,
de esta manera sabemos los vehiculos que acceden desde la Avenida
de Espana y desde las urbanizaciones Pablo Iglesias, los AlImendros y
El Alamo.

AFORO 6.
CALLE MARIA AUXILIADORA Y CALLE DE LA CRUZ

El Aforo 6 se realiza en la Plaza del Pisar, y en él se aforan la Calle Maria
Auxiliadora y la Calle de La Cruz. Con este aforo pretendemos tener idea
del nimero real de vehiculos que entran por el norte del ntcleo urbano
de Linares es decir, por las Avenidas de Pozo Ancho y Arrayanes.

AFORO 7.
VIA ISAAC PERAL Y CALLE CONDESA DE SAN MARCOS

Se considerd que la interseccion de la Calle Isaac Peral con San Marcos
seria un buen lugar para hacer el Aforo 7 porque de esta forma se aforan
datos sobre el nimero de vehiculos que circulan también por el Paseo
de Linarejos y por la Avenida Primero de Mayo.
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AFORO 8.
AVENIDA ANDRES SEGOVIA Y CALLE TETUAN

El Aforo 8 se realiza en la interseccion de la Calle Tetuan y la Calle An-
drés Segovia, en la Calle Tetuan se contabiliza el nimero de vehiculos
en ambas direcciones, esta interseccion esta considerada como uno de
los puntos negros por su elevado nimero de siniestros.

AFORO 9.
COMPLEJO CALIFORNIA

El Aforo 9 se realiza en la Avenida de San Cristébal donde se localizan

varios Institutos, un colegio, un gran centro comercial y una residencia
sanitaria y es complementario a los Aforos 1y 2.
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AFORO 1.
CARRETERA DE BAILEN Y AVENIDA DE ANDALUCIA

El Aforo 1 se realiza entre la Avenida de Andalucia y carretera de Bailén
hacia Aurea Galindo, en la Plaza del Minero, con este aforo pretendemos
tener datos tanto en hora punta como en valle de la entrada y salida de

vehiculos por la N-322.

142



Jueves: 13/03/08

AFORO N°: [ 1] LOCALIZACION: | Rotonda
VIA: Carretera de Bailén VIA: Avenida de Andalucia
HORA PUNTA MANANA
Sentido: salida Sentido: entrada Sentido: salida Sentido: entrada
Automovil Moto Bus V.Pesadc Taxi Bici Automovil Moto Bus V.Pesadc Taxi Bici Automovil Moto Bus V.Pesado Taxi Bici Automovil Moto Bus V.Pesado Taxi Bici
8:00-8:15 8:00-8:15
115 5 1 5 3 0 48 3 1 10 2 0 74 3 1 1 0 0 42 1 4 0 0 0
8:15-8:30 8:15-8:30
70 1 3 7 2 0 44 0 3 4 0 0 56 1 2 1 0 0 43 0 2 1 0 0
8:30-8:45 8:30-8:45
97 2 0 4 0 0 50 1 1 8 4 0 80 2 1 1 0 0 45 0 0 5 0 0
8:45-9:00 8:45-9:00
137 2 0 4 4 0 40 1 1 2 3 0 92 1 1 0 0 0 79 1 0 1 0 0
HORA VALLE MANANA
Sentido: Sentido: Sentido: Sentido:
Automovil Moto Bus V.Pesadc Taxi Bici Automovil Moto Bus V.Pesadc Taxi Bici Automovil Moto Bus V.Pesado Taxi Bici Automovil Moto Bus V.Pesado Taxi Bici
11:00-11:15 11:00-11:15
94 2 0 4 2 1 60 2 1 2 1 0 83 5 1 3 0 0 70 2 0 3 0 0
11:15-11:30 11:15-11:30
96 5 1 6 2 0 70 7 0 3 1 0 60 2 1 0 0 0 67 3 0 3 1 0
11:30-11:45 11:30-11:45
66 2 0 3 3 1 72 2 0 3 3 0 78 3 1 2 0 0 89 3 1 0 0 0
11:45-12:00 11:45-12:00
103 6 1 4 1 0 76 3 0 1 1 0 66 3 0 1 0 0 85 2 0 1 0 0
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Miercoles: 12/03/08

AFORO N°: [ 1] LOCALIZACION: [Rotondas

VIA: Carretera de Bailén VIA: Avda de Andalucia

HORA VALLE TARDE

Sentido:  Salida Sentido: Entrada Sentido:  Salida Sentido: Entrada
Automovil Moto Bus V.Pesadc Taxi Bici Automovil Moto Bus V.Pesadc Taxi Bici Automovil Moto Bus V.Pesado Taxi Bici Automovil Moto Bus V.Pesado Taxi Bici
17:00-17:15 17:00-17:15
80 4 1 4 1 2 40 6 0 8 0 0 75 3 0 2 0 0 56 3 0 5 0 0
17:15-17:30 17:15-17:30
7 4 0 8 0 0 45 2 1 4 0 0 64 8 1 2 0 0 74 6 0 1 0 1
17:30-17:45 17:30-17:45
76 3 0 5 0 0 80 4 0 3 0 0 80 4 2 3 0 0 68 4 1 4 0 2
17:45-18:00 17:45-18:00
74 5 0 9 0 0 62 4 1 3 0 0 71 2 2 0 0 0 77 4 0 1 0 0
HORA PUNTA TARDE
Sentido:  Salida Sentido: Entrada Sentido:  Salida Sentido: Entrada
Automovil Moto Bus V.Pesadc Taxi Bici Automovil Moto Bus V.Pesadc Taxi Bici Automovil Moto Bus V.Pesado Taxi Bici Automovil Moto Bus V.Pesado Taxi Bici
20:00-20:15 20:00-20:15
94 3 0 0 0 0 99 4 0 2 0 0 85 9 0 1 0 0 112 6 0 1 0 0
20:15-20:30 20:15-20:30
65 1 0 1 0 0 78 6 0 0 0 0 91 2 1 1 0 0 84 8 0 0 0 0
20:30-20:45 20:30-20:45
98 3 0 1 0 0 96 5 0 0 0 0 109 3 1 0 0 0 109 (] 1 0 0 0
20:45-21:00 20:45-21:00
77 2 0 0 0 0 68 3 0 0 0 0 65 4 1 0 0 0 56 3 0 0 0 0
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METODOLOGIA DE EXPANSION DE LAS INTENSIDADES AFORADAS

Para cuantificar el flujo de vehiculos que circulan al dia por cada una de
las calles donde se realizaron aforos, se procede a la expansiéon de los
datos aforados, considerado representativos valores de hora punta para
los intervalos de tres horas en la manana y tres en la tarde y de hora
valle para las nueve horas restantes. En la franja nocturna se considera
para cada hora un trafico igual al 5% de la hora valle de tarde. En total
es posible caracterizar 16 vias del nlcleo de Linares.
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C. PARTICIPACION PUBLICA

Carta de invitacion enviada a diferentes colectivos para participar en la presen-
tacion del documento Diagnéstico del Plan de Movilidad de Linares.

PARTICIPACION PUBLICA
PLAN DE MOVILIDAD SOSTENIBLE DE LINARES

El Plan de Movilidad es un documento impulsado por el Ayuntamiento de Linares, que analiza
la ciudad con una vision globalizadora e integradora de su problemdtica en cuanto a la movili-
dad. En él se detectan tanto los puntos criticos o conflictivos como sus oportunidades de futuro o
potencialidades de la ciudad de Linares.

El objetivo general del Plan de Movilidad es el de mejorar la calidad de vida de los ciudadanos
de Linares, en base a la cualificacién del espacio urbano de la ciudad (calles, plazas, parques y
vacios), al mismo tiempo que se precisa cualificar también los origenes y destinos de la movilidad,
los usos urbanos. Para lograr estos objetivos hace falta centrar el estudio en los siguientes aspectos:

1) Conocer los flujos de trdnsito actuales, tanto en volumen como en tipologia (trdnsito de
paso o bien con destino al municipio), asi como el origen de los viajes, principales destinos,
itinerario, distribucién horaria (identificacion de horas punta), motivo de desplazamiento
(movilidad obligada...), lugar de aparcamiento, etc. De la diagnosis de la situacién actual
se desprenden los puntos débiles de la red circulatoria.

2) Realizar una cuidadosa aproximacion a la distribucion de usos del niicleo urbano de
Linares, sus perspectivas futuras reflejadas en el planeamiento vigente o en proceso, crite-
rios para la delimitacion de dmbitos diferenciados de la ciudad y caracterizacion de sus
demandas y sus ofertas de movilidad.

3) Definir un modelo de circulacion que nos permita a partir de la situacion actual incor-
porar las actuaciones futuras. Evaluar el impacto de las actuaciones futuras sobre la tra-
ma viaria del municipio, definiendo la idoneidad o no de las soluciones viarias previstas.

4) Proponer un modelo de movilidad y de aparcamiento en el centro del niicleo y en los
centros terciarios definiendo, si hace falta, espacios de uso preferente por los peatones.

Es evidente que el desajuste entre oferta y demanda es cada vez mayor en los centros de las ciu-
dades, provocando una degradacion paulatina de las condiciones de vida y una deshumanizacion
del entorno urbano (humo, ruidos, accidentes, intrusion visual, etc.). Por lo tanto las estrategias
de actuacién han de estar basadas en la definicion de unos niveles de trdnsito compatibles con
unos estdndares aceptables de calidad de vida. Para conseguirlos hay que adoptar politicas de
movilidad que tienden a un nuevo equilibrio entre los diversos medios de transporte y potenciar
el resto de funciones del espacio calle, que en el dmbito de la movilidad se pueden resumir en dos:

- Circulacion de peatones

- Transporte puiblico

La relacion entre el Plan de Movilidad y el tejido ciudadano es muy importante, ya que la poten-
ciacién de la peatonalidad y el transporte ptiblico no tiene cabida sin la concienciacion social y el
cambio de los hdbitos de movilidad.

La participacion es un instrumento imprescindible para poder lograr los objetivos expuestos, for-
mando parte en la recogida de informacién de la fase de diagnosis y para tener un conocimiento
real de los problemas, necesidades y de los hébitos de movilidad cotidiana de los ciudadanos de
Linares. Una vez elaborada la fase de Avance, serd importante transmitir los contenidos de la
misma a los diferentes foros ciudadanos, para informar de las intenciones generales y propuestas
concretas adoptadas, asi como recoger la opinion que los ciudadanos tengan de las mismas y
necesidades que nos transmitan.

Le agradeceriamos su participacion en la reunién del proximo jueves 26 de junio de 2008, en el
Centro de Interpretacién de la Mineria de Linares, Estacion de Madrid a las 19,00 h, en la que
se expondrd el documento Diagnéstico del Plan de Movilidad de Linares, los objetivos del mismo
y las propuestas en elaboracién. Se les invita a aportar sugerencias y peticiones que mejoren el
documento final.

Un Saludo
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D. TRABAJO DE CAMPO: entrevistas, contactos,

informacidn facilitada,estudios dereferencia,interpretacion
y toma de datos in situ.

Se ha procedido ha documentarse directamente en el Ayuntamiento, del que se
ha obtenido la informacion urbanistica antecedente (Agenda Local 21, Plan de
Accesibilidad, Mapa de Ruidos, Plan de Optimizacion Energética, Documento
de Diagnéstico del PGOU de Linares en Redaccion).

Asi también se han conocido las propuestas municipales como la
Implantacion del carril Bici, los proyectos de cinturones viarios, el Proyecto de
Centro Comercial de la Estacion de Madrid, el proyecto de Nuevo Intercambiador
junto a la Glorieta América...

También se ha podido acceder a la informacién disponible acerca de las
Vias verdes de Linares, y de las Vias Pecuarias.

De los funcionarios municipales se han obtenido informaciones acerca de
los Aparcamientos subterraneos responsabilidad y propiedad del Ayuntamiento,
de la recogida de basuras, de la semaforizacién, asi como del Anuario de la
Policia Local del 2007.

Se ha obtenido los datos de Distritos Censales de estadistica del
Ayuntamiento y también se han facilitado por parte del Gabinete de Prensa
ortofotos recientes de la ciudad asi como fotografias oblicuas de alta resolucion,
muy Utiles para la percepcion y comprension de la ciudad.

Se llevo a cabo una primera fase del trabajo de campo, dividiendo la ciudad
en hojas para poder tomar la informacion descrita en el documento: sentidos
circulatorios, aparcamientos de la calle, zona azul, carga y descarga, paradas
de autobuses y taxis, mobiliario urbano. Se procedera en fases siguientes a la
complecion de esta documentacion en relaciéon con otros aspectos importantes
en la cualificacion viaria como el arbolado, la sombra, las orientaciones solares
o de vientos de las calles; la pavimentacion, el saneamiento superficial de
agua de lluvia, la percepcion a través del viario, el paisaje urbano, tipos de
seccion viaria, etc.

La Informacion recogida en la investigacion queda reflejada en 16
cuadrantes de la ciudad. Se presenta a continuacion las hojas 02 y 09 a modo
de ejemplo del trabajo de inventario realizado.
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HOJA 02
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HOJA 09
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Relacion de equipamientos:
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ESPACIO PUBLICO Y PATRIMONIO N° PLANO
territorial 14 01
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ESPACIO PUBLICO Y PATRIMONIO N° PLANO

ciudad 14 02
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Relacion de espacios libres existentes, futuros y de posible creacién:

01
02
03
04
05
06
07
08
09
10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26

PARQUE FELIX RODRIGUEZ DE LA FUENTE
PLAZA PICUAL VIRGEN

PARQUE BLAS INFANTE

PLAZA DE ANIBAL E HILMICE

PLAZA DEL AYUNTAMIENTO

PARQUE TOMAS ARBOLEDA RIVERA
PLAZA DE SAN LEONARDO

PLAZA DE LUQUITAS DE MARCHENA
PARQUE MARIANA PINEDA

PASEO VIRGEN DE LINAREJOS

ITINERARIO BOTANICO

JARDIN SANTA MARGARITA

PLAZA DE COLON

PLAZA DE ALFONSO X

PASEO DE LOS MARQUESES DE LINARES
GLORIETA DE AMERICA

POCICO DE SAN RAMON

JARDINES DE DONA LUCIA (LOS VIVEROS)
PLAZA DE LEON BUENO ORDONO
ESTACION DE ALMERIA

PLAZA DEL POETA ANTONIO MACHADO
PLAZA DEL POETA JUAN RAMON JIMENEZ
PLAZA DEL POETA MIGUEL HERNANDEZ
PLAZA DEL POETA FEDERICO GARCIA LORCA
PLAZA DE LA POETISA GABRIELA MISTRAL
PARQUE DE CANTARRANAS

Relacién de edificaciéon y espacios libres catalogados:

Iglesia de Santa Maria

Museo Arqueoldgico

Palacio de los Orozco

Convento de San Juan de Dios
Palacio de los Zambrana

Casa n° 6 de Calle Federico Ramirez

Antiguo Pésito

0 N O a b W N =

Casa de la Municién

9 Casa de Pajares

10 Torredn del Antiguo Castillo

11 Iglesia de San Francisco

12 Colegio de las Esclavas

13 Ermita de la Virgen de Linarejos

14 Ayuntamiento

15 Hospital de los Marqueses

16 Estacion de Madrid

17 Mercado de Abastos

18 Casan®7, C/ Canalejas

19 Casan°® 2, C/ Los Castillos

20 Casa n° 21, C/ Pasaje del Comericio
21 Casan®1, C/delaRosa

22 Casa n°® 12, C/ Federico Ramirez

23 Casan°® 16, C/ Federico Ramirez

24 Casa n® 21-23, C/ Federico Ramirez
25 Casa n° 29, C/ Federico Ramirez

26 Casan®9, de la Plaza Nueva

27 Casan® 3, de la Plaza Nueva

28 Casan®1, de la Plaza Nueva

29 Casa n° 53-55, C/ Canovas del Castillo
30 Casan°®7,C/Baeza

31 Casan°® 16, C/Baeza

32 Casan® 32, C/Baeza

33 Casan®5, C/ Sagasta

34 Casa n° 56, Paseo de Linarejos

35 Casan® 11, C/Bafios

36 Casan®22, C/Don Luis

37 Casa n° 13, C/ Marques

38 Casa n° 16, C/ Marques

39 Casa n® 28, C/ Marques

40 Casa n° 38, C/ Marques

41 Casa n° 36, C/ Marques

42 Casa n® 20, C/ El Tinte ( Menendez Pelayo)
43 Casa n° 6, C/ Doctor

44 Casa n° 40, Corredera de San Marcos

45 Banco Hispano Americano

46
a7
48
49
50
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60
61
62
63
64
65
66
67
68
69
70
71
72
73
74
75
76
77
78
79
80
81
82
83
84
85
86
87
88
89

Banco Central

Banesto

Paseo de Linarejos

Plaza de Toros

Palacio de Correos

Barriada Andaluza

Servicios Psiquiatricos, C/ Viriato
Casa n° 3, C/ Arglielles

Casa n® 3, C/ Teniente Ochoa

Cine Teatro Cervantes

Casan® 1, C/ Navas de Tolosa

Casa n° 22, C/ Viriato

Iglesia de San José

Colegio Nacional Colén

Colegio Nacional Tetuan

Casa n® 13, C/ Santa Engracia

El Pilar

Plaza Colon

Escuela de Ingenieria Técnica Industrial
Escuela de Ingenieria Técnica de Minas
Casa n® 18, C/ Baeza

Cementerio San José

Torre de Lifisa

Estacion de Almeria

Casa n° 26, Corredera de San Marcos
Canton del Lasco

Asilo de ancianos

Jardines de Santa Margarita

Casa n° 15, C/ los Castillos

Casa n° 68, C/ Aure Galindo

Paladero

Casa n° 5, Corredera de San Marcos
Casa n® 13, Corredera de San Marcos
Casa n° 15, Corredera de San Marcos
Centro Cultural Poveda

Banco Exterior

Casa n° 2, C/ Canalejas

Casa n° 1, Corredera de San Marcos
Casa n° 6, C/ Isaac Peral

Casa n° 3-4, Plaza Colon

Casan®7, C/ Aure Galindo

Casa n°® 42, C/ Ponton

Casa n® 1, C/ Sagunto ( Camara de Comercio)

Castillo Tobaruela

[ JEdificacion catalogada

1 carril bici propuesto
por el ayuntamieno

Espacios Libres:
I Parques

I Plazas
I Aceras principales

[ ]Arriates
[ Icalles peatonales
I Calles compartidas

I =spacios distribuidores
I Espacios libres servidores
[Espacios libres privados

I Espacios libres previstos
I Espacios libres de oportunidad
[ via verde
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LA SECCION URBANA DE LINARES N° PLANO O e ."
posibilidades de transformacion: rondas internas 15 02
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SINTESIS DE LA INFORMACION URBANISTICA | N° PLANO O ."
sentidos circulatorios 16 01

LA MOVILIDAD URBANA DE LINARES estudios, conclusiones y propuestas
LABORATORIO DE URBANISMO Y ORDENACION DEL TERRITORIO DE LA UNIVERSIDAD DE GRANADA 183



6a. Cartografias de informacion y diagndstico

TV PN WA SO LN
//\‘/"’/;; ’/;\/i\f 244 N 7
= --\g‘-"\‘ i YW/ i

— Apar. en linea

SINTESIS DE LA INFORMACION URBANISTICA
aparcamientos de calles principales (a)

N° PLANO @ 0 100 200

16.02

184









automoévil, motocicletas y taxis

_ vehiculos pesados

TRAFICO HORA PUNTA

; =
248 T
S Hh‘
w\\b
!.v%
(9

|
[i
A
e B
Z

[t

|

E
G
= {\ &
= \—— ADEANDALU

Je
L
S
g
=}
&
y @S =

"‘H"HHHHHH”UW”‘

il &7

U 5
HHHHHU\ il

@
= ™
C

LA MOVILIDAD URBANA DE LINARES estudios, conclusiones y propuestas
LABORATORIO DE URBANISMO Y ORDENACION DEL TERRITORIO DE LA UNIVERSIDAD DE GRANADA

6a. Cartografias de informacion y diagndstico

automoévil, motocicletas y taxis

vehiculos pesados

TRAFICO HORA VALLE

N
v ‘\Hb‘h‘ m‘

|
[i
o
e B
2

,Nemu‘ “HHHH HHHHMWM
' I H S
HHHHHHH | ) \
K4 HHH HHHHHHM il

@
= ™
C

‘é' ““““““ | ¥ A B

INTERPRETACION GRAFICA DE LOS AFOROS

N° PLANO @ (‘7 100 200 5?0 "

16.03

187



6a. Cartografias de informacion y diagndstico

h
PN
¢

//////

N B =L )
NS 7
/ = /)
/ 2 7 -S- 7/ 7 S
A3 < 7 / / )
= 7
( - 7
! r . 7/ 7 4 7,
'z 7 X O.9\p
T % // gy
,f’ & 7 7.
| /
77

L) AN

7 /% %/////////////////// ,//
7/

— o : —
g 2 ' 7 /{%///// __

SGE-SUP

CLASIFICACION

SUELO URBANO SUELO URBANIZABLE SISTEMA GENERAL
[ ]SUELO URBANO CONSOLIDADO I SUELO URBANIZABLE SECTORIZADO SISTEMA GENERAL DE ESPACIOS LIBRES
¥/} SUELO URBANO NO CONSOLIDADO VZU%7 SUELO URBANIZABLE ORDENADO SISTEMA GENERAL DE EQUIPAMIENTOS

SUELO URBANIZABLE NO SECTORIZADO SISTEMA GENERAL DE COMUNICACION

NA:  NO ADSCRITO
A ADSCRITO A SECTORIZADO
SU:  EN SUELO URBANO

NU:  EN SUELO NO URBANIZABLE \\\ \\ A
N AN i\
PGOU VIGENTE: CLASIFICACION N° PLANO o = o7 ."

16.04

188



Ve

6a. Cartogifias de informacion y diagndstico

2

N T /
\;/
)

Centro Comercial
Estacion de Madrid de ffcc
Area industrial Santana
Parque Periquito Melchor y Parque multiuso Cantarranas
Campus Universitario

Zona deportiva y comercial Norte

Puerto Seco en estacion Linares-Baeza

NoOo o~ wWN—

[ ] Sistema General de Equipamientos

I Suelo Industrial
[ ] Zonas Verdes

I Zona Logistica
Viario Nuevo

0 100 200 500

o '
N° PLANO O — ._‘
16.05

PROYECTOS RELEVANTES: SITUACION

LA MOVILIDAD URBANA DE LINARES estudios, conclusiones y propuestas

LABORATORIO DE URBANISMO Y ORDENACION DEL TERRITORIO DE LA UNIVERSIDAD DE GRANADA 189






b) Cartografias de conclusiones

Y prapuesms

17. JERARQUIA VIARIA
17.01. Ancho y longitud de la via
17.02. Cruces y accesos a lugares significativos
17.03. Relacion con la geografia y posicion respecto la forma urbana
17.04. Flujo publico, privado y peatonal. Acceso a equipamientos
de transporte
17.05. Potencialidad de cambio

18. LUGARES Y FLUJOS
18.01. Peatonalidad y comercio
18.02. Turismo y Patrimonio
18.03. Intermodalidad

19. IMAGEN FINAL
19.01. Modelo viario integral
19.02. Nuevas propuestas relevantes
19.03. Aparcamiento y transporte publico
19.04. La nueva peatonalidad
19.05. IMAGEN FINAL
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Lo
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Calles peatonales existentes
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GLOSARIO DE TERMINOS

Accesibilidad:
Variable cualitativa, que expresa la facilidad con que un lugar puede ser
alcanzado por los miembros de una comunidad.

Aparcamiento disuasorio (“park & ride”):

Aparcamiento especificamente concebido para permitir el acceso al transporte
publico de conductores que acceden a la estacion o parada en automovil y evitar
que accedan a un determinado lugar (centro urbano) en su vehiculo.

Carriles de Alta Ocupacion:
Carriles reservados, temporal o permanentemente, para la circulacion de
vehiculos con un nimero minimo de ocupantes.

Carriles Bus:
Carriles reservados, temporal o permanentemente, para la circulacion de
autobuses.

Congestion:

Estado de una via de comunicacién cuando el trafico no es fluido y los vehiculos
no pueden transitar sin interferirse entre si. Generalmente se considera
un problema de ajuste entre la oferta (infraestructuras) y la demanda de
desplazamientos y puede medirse en pérdidas de tiempo.

Externalidades:

Impactos o costes que provoca un determinado sistema en el exterior y que
generalmente no son tenidos en cuenta por los mercados ni por los agentes a la
hora de tomar decisiones. En el caso del transporte los costes externos serian,
la contaminacion, el cambio climatico o el ruido.

Escenario de Movilidad:
Conjunto de rasgos que definen las formas de movilidad que se utilizaran en un
ano horizonte.

Fuente:
Institucion o entidad que proporciona datos, asi como la denominacién precisa
del registro o tratamiento de estos.

Generadores de Transporte:

Cualquier elemento urbano capaz de producir o atraer un nimero significativo
de desplazamientos, de personas o de mercancias.

Gestion de la Demanda de Transporte:

Conjunto de medidas que trata de orientar la demanda de movilidad, es decir las
decisiones de las personas en materia de movilidad, hacia determinados medios
de transporte y, en particular, a los alternativos al vehiculo privado solamente
ocupado por el conductor.

Gestion Sostenible del Aparcamiento:
Conjunto de medidas de regulacion del aparcamiento orientadas a disuadir el
uso del automovil en ciertos desplazamientos.

Indicadores de Movilidad:

indices numéricos que expresan distintos rasgos de la movilidad y cuya
evolucion permite evaluar la mejora el avance o el retroceso de la sostenibilidad
del sistema.
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Intercambiador:
Elemento del sistema de transporte especialmente concebido para facilitar la
conexion, al menos, entre dos medios de transporte publico.

Movilidad (EA):
Variable cuantitativa, que mide la cantidad de desplazamientos.

Movilidad sostenible (EuroParl):

Concepto que sirve para denominar una organizacion de los transportes que
optimiza el consumo de energia, los plazos, los trayectos y las condiciones de
transporte.

Consecuencia de la movilidad sostenible son, por una parte, la internalizacion
de los costes de infraestructura, en otras palabras, la eliminacion de las
distorsiones de la competencia entre los distintos medios de transporte que
resultan de una incorrecta imputacion de los costes al transportista, y, por otra
parte, el transporte combinado y la interoperabilidad.

Ordenanza de reduccién de viajes:

Ordenanza que impone obligaciones en materia de transporte a promociones
inmobiliarias, empresas o entidades, a partir de determinados umbrales o
caracteristicas.

Peajes urbanos:
Sistemas de cobro de peaje a vehiculos por circular o permanecer en el interior
de determinados recintos urbanos.

Plataforma reservada:

Normalmente, carril de circulacién reservado al uso exclusivo de determinados
vehiculos (autobuses, bicicletas, vehiculos con un nidmero minimo de ocupantes).
Por extension, toda infraestructura de uso exclusivo.

Reparto modal:
Variable cuantitativa, que expresa en porcentaje los desplazamientos de perso-
nas o de mercancias que se realizan en cada medio de transporte.

Templado de tréafi co (“traffi ¢ calming”):

Conjunto de medidas dirigidas a reducir la intensidad y velocidad de los auto-
moéviles a niveles compatibles con una utilizacién peatonal confortable y segura
del espacio publico.

Vehiculo compartido (“carsharing”):
Sistema mediante el cual varios conductores comparten la propiedad de un ve-
hiculo, que utilizan sélo ocasionalmente basandose en unas reglas comunes.

Viaje compartido (“carpool”):

Agrupacion de conductores en un unico vehiculo, dejando el resto en el garaje,
para realizar un determinado recorrido (en general los desplazamientos a y des-
de el lugar de trabajo).

Zonificacion (“zonning”):

Tendencia natural y técnica urbanistica que trata de concentrar los usos o ac-
tividades de cada tipo (industria, comercio, residencia, ocio) en una zona de la
ciudad o del territorio, especializando el espacio.

215



LA MOVILIDAD URBANA DE LINARES estudios, conclusiones y propuestas

INDICE GENERAL DE IMAGENES

1. Introduccion y objetivos

S
N

5B B B S
KN

Pag.
14
15
16
20
23

Pie de imagen

Situacion de Linares
Peatonalidad

La seccion urbana. Vision global
Planeamiento desarrollado

Espacios libres y equipamientos

2. Metodologia general de elaboracion de la investigacion

NO

[07]
[08-09]
(10]

Pag.

31
35
37

38
40
41
41
41
42
42
42
43
43
43
47

Pie de imagen

Metodologia PMS
Jornada de participacion publica

Distritos y secciones censales y su poblacion correspondien-
te segln explotacion del Censo de poblacion y viviendas
2001.

Distribucion del muestreo segln secciones censales
Plano de situacion de los aforos
Aforo 1

Aforo 2

Aforo 3

Aforo 4

Aforo 5

Aforo 6

Aforo 7

Aforo 8

Aforo 9

Indicadores contemplados para el estudio de la Calidad
Ambiental en la via

3. Informacion y diagnéstico

NO
(23]
[24]

[25]
[26]
[27]
(28]

[29]

216

Pag.

51
52

55
56
56
56

56

Pie de imagen

Plano de caminos

Distribuciéon de los hogares por sectores censales. Explota-
cion del censo de poblacion y viviendas 2001.

Partes estructurantes de la ciudad
Ronda Norte A-312
Acceso Nordeste A-312 a Arquillos y via verde

Paseo de la Virgen de Linarejos.

Nuevo Acceso a la Variante Norte

Acceso Noroeste por Carretera de

Los Banos (J-6030)

Fuente

E.P
E.P
PGOU Linares. Documento Inf.
PGOU Linares. Documento Inf.

Fuente

E.P
E.P
E.P

E.P
E.P
E.P
E.P
E.P
E.P
E.P
E.P
E.P
E.P
E.P
E.P

Fuente

E.P
E.P

E.P
E.P
E.P
E.P

E.P

[30]

(31]
[32]
[33]
(34]
[35]
(36]
[37]
(38]
[39]
[40]
[41]

[42]
[43]
[44]
[45]
[46]
[47-48]
[49]
(50]
[51]
(52]
(53]
[54]
[55]
[56]
(57]
(58]

[59]
[60]

[61]

[62]

[63]

[64]

[65]

56

57
57
58
60
60
60
60
60
62
62
62

63
63
63
64
65

67
71
72
72
72
72
72
73
73
73

73
74

75

75

75

75

e

Acceso Norte por Carretera Arrayanes

o de Guarroméan

Topografia

Tipologias edificatorias

Planeamiento vigente. Estructura urbana.
Fases centro comercial

Sentidos circulatorios

Eje comercial

Espacios publicos

Centro histérico

Priego de Cérdoba: Seccion Urbana y Equipamientos
Antequera: Seccién Urbana

Santa Fe: Seccién Urbana, Equipamientos y Espacios de
oportunidad.

Paseo de Linarejos

Plaza central e Iglesia

Eje principal

Calle Julio Burell

Rondas Internas

Ocupacion media

Lineas de autobuses urbanos

Puntos de alta siniestralidad

Factores relacionados con la calidad ambiental
Via de direccion Unica con acera arbolada
Acera sin rebaje en cebreado

Parada de autobus con plataforma de acceso
AutobUs de una de las lineas de Linares
Alcorque adoquinado

Sombreado en el entorno de una parada de autobuls

Proximidades de la estacion de autobuses, frente a la Plaza
de San Agustin

Calle Cid Campeador
Motivaciones por las que la poblacién acude a los parques

Aportacion porcentual al ruido de las diferentes fuentes
encontradas en entornos urbanos (municipios de mas de
50.000 hab.)

Aportacion porcentual al ruido de las diferentes fuentes aso-
ciadas al trafico en diferentes areas urbanas (municipios de
mas de 50000 hab.)

Evolucion del parque de vehiculos en la ciudad de Linares.
Obsérvese el elevado porcentaje de vehiculos pesados y
ciclomotores-motocicletas que causan una importante afec-
cién acdstica.

Fuentes del Ruido Urbano en porcentaje en municipios de
mas de 50.000 hab.

Niveles de ruido globales soportados en ciudades de mas
de 50.000 habitantes segln areas de diferentes usos en la
ciudad

E.P

E.P
E.P
PGOU Linares. Documento Inf.
E.P
E.P
E.P
E.P
E.P
E.P
E.P
E.P

E.P

E.P

E.P

E.P

E.P

E.P
Transportes Urbanos de Linares
Google Maps
E.P

E.P

E.P

E.P

E.P

E.P

E.P

E.P

E.P

The role of urban parks for the sus-
tainable city. Chiesura (2004)

E.P

E.P

Instituto de Estadistica de Andalucia.
(Junta de Andalucia)

E.P

E.P



[66]

[67]

[68]

[69]

[70]

[71]

[72]

[73]

[74]

7

78

78

78

78

78

79

83

83

Niveles de ruido diurno y nocturno soportados en ciudades
de mas de 50.000 habitantes segln areas de diferentes
usos en la ciudad.

Detalle del mapa de ruido diurno del centro urbano de la ciu-
dad de Linares (Lday).

Mapa de ruido diurno del ndcleo urbano la ciudad de Linares
(Lday).

Mapa de conflicto nocturno del nicleo urbano de la ciudad
de Linares (Lnight).

Detalle del mapa de conflicto diurno del centro urbano de la
ciudad de Linares (Lday).

Mapa de ruido nocturno del nicleo urbano de la ciudad de
Linares (Lnight).

Niveles de conflicto en la poblacion tanto en horario diurno
como nocturno en la ciudad de Linares.

Plano de situacién de estacion y Puerto Seco

Planta del Puerto Seco

4. Conclusiones y propuestas

[90]

[91]
[92]
(93]
[94]

Pag.

89
91

93
94
95
119
119

120
122
125
127

127

128
128
130
131

Pie de imagen

Plano de localizacion de los aforos realizados

Interpretacion de los datos aforados para Trafico (Vehiculos

pesados + ligeros, en Hora Punta).

Factores relacionados con la calidad ambiental
Secciones tipo de Linares

Secciones tipo de Linares

Acceso a lugares significativos

Encuadre central de la Jerarquia Viaria segin su Potenciali-

dad de cambio

Plano de distritos

Ambito central del Plano 18.01b “Peatonalidad y comercio”
Ambito central del Plano 18.03 “Intermodalidad y flujos*
Zona deportiva y comercial Norte

Puerto seco en estacion Linares-Baeza

Leyenda Plano 19.01. “ Modelo viario integral“
Leyenda Plano 19.02. “ Nuevo viario relevante
Leyenda Plano 19.03. “Aparcamiento y transporte pulblico“

Leyenda Plano 19.43. “La nueva peatonalidad*”

E.P

Excmo. Ayuntamiento de Linares.

Excmo. Ayuntamiento de Linares.

Excmo. Ayuntamiento de Linares.

Excmo. Ayuntamiento de Linares.

Excmo. Ayuntamiento de Linares.

Mapa sonoro de Linares

Consejeria de Obras Publicas. Junta
de Andalucia

Consejeria de Obras Publicas. Junta
de Andalucia

Fuente

E.P
E.P

E.P
E.P
E.P
E.P
E.P

E.P
E.P
E.P

Proyecto para Campo de Futbol de
Linares, empresa COGILCODOS
S.L.

Consejeria de Obras Publicas.
Junta de Andalucia

E.P
E.P
E.P
E.P

INDICE GENERAL DE TABLAS

1. Introduccion y objetivos

NO

Tabla [01]

Tabla [02]
Tabla [03]

Pag.

18

25
27

Pie de tabla

Resumen general de Informacién de la AG21 por
aspectos sectoriales relacionados con la movilidad

Patrimonio minero

Niveles limite de ruido ambiental en fachadas de
edificaciones

3. Informacion y diagnostico

Ne°

Tabla [04]
Tabla [05]

Tabla [06]

Tabla [07]

Tabla [08]

Tabla [09]

Tabla [10]

Pag.

53
74

76

76

7

79

79

LABORATORIO DE URBANISMO Y ORDENACION DEL TERRITORIO - UGR

Pie de tabla

Parque de vehiculos
Relacién con la movilidad

Niveles de ruido soportado en ciudades de la
provincia de Jaén

Niveles de ruido soportado en ciudades de mas
de 50000 hab. en Andalucia.

Resumen de los datos de afeccion de poblacion
en el municipio de Linares

Niveles limite de ruido ambiental en fachadas de
edificaciones

Resumen de los datos de afeccion de poblacion
en el municipio de Linares

Fuente

E.P

E.P
MERASAL

Fuente

E.P

Hough (1995); Ballester-Olmos & Morata
Carrasco (2001); Low, Gleeson, Green &
Radovi¢ (2005); Gémez Lopera (2005);
Ros Orta (2007).

E.P
Consejeria de Medio Ambiente. 1999

Consejeria de Medio Ambiente de la Jun-
ta de Andalucia 1999

Decreto 326/2003, de 25/11, de la Jun-
ta de Andalucia

Mapa Sonoro de la ciudad 2006-2007

217






	Capítulo 1,2,3 Y 4 DEF
	Capítulo 5 DEF
	Capítulo 6
	Indices finales



