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1.-NORMATIVA.

Preambulo
La Exposicién de Motivos de las Directrices de Ordenacién de dmbito subregional de
Valladolid y entorno, aprobadas por Decreto 206/2001, de 2 de agosto, hacen referencia a
que "En las dltimas décadas, la ciudad de Valladolid se ha consolidado como el nicleo mds
importante de Castilla y Leon. A su importante base industrial y a su potencial como ciudad
de servicios, a su notable tamafio demogrdfico y a su rango de capital regional, se afiade su
posicion estratégica en el encuentro del eje diagonal que comunica Francia y Portugal y del
haz de comunicaciones radiales que se dirige desde Madrid al Norte y al Noroeste
peninsular, haciendo del entorno de Valladolid una de las dreas urbanas mds dindmicas del
Norte de Espafia. En la actualidad, el drea urbana de Valladolid alcanza una gran entidad
territorial. Sin perjuicio de otros criterios geogrdficos, puede considerarse como ‘drea
metropolitana en formacion” [...] la creciente movilidad de personas y actividades desata
una lucha por atraer ciertos usos y clertos residentes, y por evitar la instalacion de otros;
una lucha también en relacion con las infraestructuras existentes, y mds aun con las futuras
o posibles. Como resultado, la falta de eficiencia del sistema urbano para distribuir
espontdnea mente los usos sobre el territorio constituye un pesado lastre sobre el
desarrollo econdmico y social de Valladolid.”
En particular, el articulo 48.2 de las Directrices sefiala que " £/ centro urbano de Valladolid
necesita un plan de movilidad y accesibilidad coherente, que se articule con las politicas de
control de los usos de los espacios. Las actuaciones de peatonalizacion y el fomento de un
sistema integrado de espacios libres publicos benefician la revitalizacion de espacios
urbanos valiosos. Es preciso articular la secuencia de espacios de aparcamiento, como un
sistema en torno al centro tradicional, de proximidad razonable para su uso peatonal.”
En efecto, el desplazamiento diario de personas y bienes por razones de trabajo, estudio,
ocio u otros motivos es una realidad que va en aumento en la ciudad de Valladolid y su
entorno, al igual que en el resto de ciudades de Espafia y de la Unién Europea. En los dltimos
afios la poblacion de Valladolid y de su drea de influencia ha desarrollado niveles de
movilidad intraurbana e interurbana crecientes.
Es el momento, por tanto, de acometer la planificacién de la movilidad que se genera en
Valladolid y su entorno con el fin de aumentar la calidad de vida y el bienestar de quienes
habitan en ella respetando al mdximo el entorno natural y el medio ambiente. Para ello se
presenta el denominado ‘Plan Integral de Movilidad Urbana Ciudad de Valladolid”
(PIMU.V.A)
Se trata de un Plan en materia de movilidad y transporte que traslada al dmbito de la ciudad
de Valladolid las Directrices sectoriales de ordenacion en materia de movilidad y
transporte recogidas en el Decreto 206/2001 en el marco de lo dispuesto en Ley 10/1998,
de 5 de diciembre, de Ordenacion del Territorio de la Comunidad de Castillay Leény en la
Ley 15/2002, de 28 de noviembre, de Transporte Urbano y Metropolitano de Castilla y
Ledn.
Ademds, todas las actuaciones que conllevard el desarrollo del Plan se enmarcan en un
proceso mds amplio de transformacion urbana en el que la movilidad se considera un
elemento fundamental para los grandes retos que afronta la ciudad en el siglo que comienza:
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el soterramiento del ferrocarril, la llegada del tren de alta velocidad y la ampliacién de las

zonas residenciales e industriales, todo ello desde la perspectiva del crecimiento sostenible.
Capitulo I.-Naturaleza, ambito y vigencia

Articulo 1.-Objeto y contenido.

El Plan Integral de Movilidad Urbana Ciudad de Valladolid (en adelante PIMUVA) tiene por

objeto establecer los principios y los objetivos de la Movilidad Urbana en la Ciudad de

Valladolid y regular los instrumentos de planificacion necesarios para su desarrollo y

despliegue integral, asi como de los drganos de gestion y participacién en materia de

movilidad.

El PIMUVA esta integrado por los siguientes documentos:

a) Normativa.

b) Plan General de Trdfico Urbano de la Ciudad de Valladolid (PGTU).

¢) Programa de Movilidad Peatonal y otros modos de transporte.

d) Programa de Mejora del Transporte Piblico Urbano.

e) Programa de Ordenacién Vial.

f) Programa de Estacionamiento.

g) Programa de Gestién de la Movilidad.

Articulo 2.-Competencia.

El Ayuntamiento de Valladolid ejerce su competencia a partir de lo dispuesto en la Ley

7/1985, de 2 de abril, reguladora de las Bases de Régimen Local, Ley 1/1998, de 4 de junio,

de Régimen Local de Castilla y Ledn, Ley 10/1998, de 5 de diciembre, de Ordenacion del

Territorio de la Comunidad de Castilla y Ledn, Decreto 206/2001, de 2 de agosto, por el

que se aprueban las Directrices de ordenacién de dmbito subregional de Valladolid y

entorno y en la Ley 15/2002, de 28 de noviembre, de Transporte Urbano y Metropolitano

de Castilla y Ledn, con respeto de las competencias que son propias de otras

Administraciones Publicas, promoviendo la participacion de la iniciativa privada.

Articulo 3.-Ambito.

El dmbito de aplicacion del PIMUVA es el término municipal de Valladolid, sin perjuicio de su

relacion con los municipios de su entorno en el marco de lo establecido en la Ley 10/1998,

de 5 de diciembre, de Ordenacién del Territorio de la Comunidad de Castilla y Ledn,

Decreto 206/2001, de 2 de agosto, por el que se aprueban las Directrices de ordenacién de

dmbito subregional de Valladolid y entorno y en la Ley 15/2002, de 28 de noviembre, de

Transporte Urbano y Metropolitano de Castillay Ledn.

Articulo 4.-Principios.

El presente Plan tiene los siguientes principios rectores:

1.- El derecho de los ciudadanos a la accesibilidad en unas condiciones de movilidad

adecuadas y seguras y con el minimo impacto ambiental posible.

2.- El impulso de una movilidad sostenible.

3.- Potenciar la implicacién de la sociedad en la toma de decisiones que afecten a la

movilidad de las personas y bienes.

4.- Contribuir al fomento del desarrollo urbano sostenible y el uso racional del territorio.

5.- El fomento e incentivacion del transporte publico colectivo y de otros sistemas de

transporte de bajo o nulo impacto, como los desplazamientos en bicicleta o a pie.

6.- Potenciar la intermodalidad de los modos de transporte.

7.- La prioridad de los modos de transporte de menor coste social y ambiental, tanto de

personas como de mercancias.
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8.~ La organizacion de un sistema de distribucién de mercancias sostenible.

9 . - Contribuir a la cohesién de la red de transportes piblicos y coordinacién funcional y
tarifaria de los servicios de fransporte urbano con los metropolitanos, de acuerdo con lo
dispuesto en la Ley 15/2002, de 28 de noviembre, de Transporte Urbano y Metropolitano
de Castilla y Ledn, optimizando los recursos, la funcionalidad y minimizando los costes, con
el fin de lograr un desarrollo y gestidon coordinada de las redes territoriales y urbanas de
transporte.

Articulo 5.-Objetivos.

Los objetivos que persigue el PIMUVA son los siguientes:

1.- Integrar las politicas de desarrollo urbano y territorial con las politicas de movilidad de
modo que se minimicen los desplazamientos habituales, se garantice la accesibilidad a las
viviendas, centros de trabajo y lugares de interés cultural, social, comercial, sanitario,
educativo, deportivo o lidico, con el menor impacto ambiental posible y de la forma mds
segura posibles.

2.- Regulacién ordenada de la accesibilidad dentro de la ciudad y su entorno.

3.- Fomentar el uso racional del vehiculo privado.

4.- Mejora de la movilidad en general y, en particular, reduccién de la necesidad de
movilidad con el vehiculo privado y optimizacién de las condiciones de movilidad del
transporte publico colectivo, a pie y en bicicleta.

5.- Planificacion de un modelo de movilidad que prime la utilizacion del transporte piblico
frente al vehiculo privado con conexiones fluidas entre puntos de intercambio e itinerarios
peatonales.

6.- Disminuir la congestién en el centro de la ciudad por medio de medidas incentivadoras y
de fomento de uso del transporte piblico y por medio de actuaciones disuasorias de la
utilizacién del vehiculo privado.

7.- Promover la construccién de aparcamientos disuasorios para automéviles, motocicletas y
bicicletas en las estaciones de fren y autobds, asi como en las principales paradas de
autobds con el fin de favorecer el intercambio modal.

8 . - Racionalizar el uso del espacio viario de forma que cada modo de transporte disponga
de un dmbito adecuadoasuscaracteristicas.

9.- Consolidacién de un esquema viario racional y abierto que optimice la relacién funcional
de las zonas que comunica o atraviesa.

10.- Promover y proteger los medios de transporte mds ecoldgicos, entre ellos los de
traccidn no mecdnica como ir a pie o en bicicleta.

11.- Establecer mecanismos de coordinacién para aprovechar al mdximo los transportes
colectivos, ya sean transportes publicos o transporte escolar o de empresa.

12.- Formular propuestas y actuaciones que contribuyan a la mejora de la seguridad viaria.
13.- Fomentar la reduccidn de la accidentabilidad.

14 - Introducir de forma progresiva los medios teleinformdticos y las nuevas tecnologias en
la gestién de la movilidad.

15.- Promover el desarrollo arménico y sostenible del transporte de mercancias, atendiendo
a su demanda, minimizando su impacto, fomentando la intermodalidad con otros modos,
especialmente el ferroviario y aéreo.

16.- Impulsar el respeto al medio ambiente, propiciando la introduccion de tecnologias que
minimicen las emisiones y ruidos contaminantes, la utilizacion de combustibles y otros mate-
riales renovables, el uso eficiente de los recursos energéticos y de energias alternativas.
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17.- Fomentar la distribucién adecuada de los costes de implantacion y gestién del
transporte.
18.- Promover la mejora de la calidad de las infraestructuras y de los equipamientos.
Articulo 6.-Vigencia.
La vigencia de este Plan serd indefinida, sin perjuicio de su revision en los supuestos legales
y cuando asi lo acuerde el Ayuntamiento Pleno.
Articulo 7.-Interpretacion del Plan.
La interpretacién del P IMUV A corresponde a la Junta de Gobierno de Valladolid.
Si existiere imprecisién en las determinaciones o contradiccion entre ellas, del PIMUVA,
del Plan General de Trdfico Urbano o de cualquiera de sus Programas de desarrollo,
prevalecera la interpretacion mds favorable a la prioridad del transporte piblico colectivo y
a los desplazamientos a pie o en bicicleta, al menor deterioro del ambiente natural, del
paisaje y de la imagen urbana, y al interés mds general de los ciudadanos.
Sobre cuestiones cuya interpretacién tenga general relevancia, su interpretacion podra
determinarse a través de Instrucciones. Corresponde a la Junta de Gobierno disponer su
publicacion cuando asi se estime conveniente por razén de los destinatarios o de los efectos
que puedan producirse. Dicha publicacion tendrad lugar en el Boletin Oficial de la Provincia y
en los medios que se determinen.
Articulo 8.-Relacion con otras Ordenanzas e instrumentos de planeamiento.
Las determinaciones del PIMUVA asi como del PGTU y sus Programas deberdn ser tenidas
en cuenta por el resto de Ordenanzas e instrumentos de planeamiento que desarrolle la
Administracién Municipal.

Capitulo II.-Instrumentos de Planificacion
Articulo 9.-Instrumentos de Planificacion.
Se establecen los siguientes instrumentos de planificacién estratégica:
El Plan General de Trdfico Urbano (P.6.T.U.) y sus programas:
* Programas de Movilidad Peatonal y otros Modos de Transporte.
* Programa de Mejora del Transporte Piblico Urbano.
* Programa de Ordenacidn Vial.
* Programa de Estacionamiento.
* Programa de Gestién de la Movilidad.
y los instrumentos necesarios para su desarrollo:

- De 1.” nivel: Planes Generales.

- De 2.° nivel: Planes Detallados y de Sector.

Articulo 10.-Plan General de Trafico Urbano.

El Plan General de Trdfico Urbano (en adelante PGTU) desarrolla la aplicacién de los
objetivos de movilidad del PIMUVA a través del despliegue de Programas de actuacién.
El PGTU contendrad al menos las directrices referidas a:

1.- Planificacidn del Sistema de Transporte Urbano con criterios de sostenibilidad.

2.- Seguimiento y gestién de la movilidad de Valladolid y su entorno.

3.- Ordenacion del trdfico interurbano de vehiculos.

4.- Promocién y modernizacién del transporte plblico colectivo.

5.- Fomento del uso de la bicicleta y de los desplazamientos a pie.

6.- Ordenacion y explotacion de la red viaria.

7.~ Organizacién de los aparcamientos.

8.- Ordenacion del transporte y distribucion de mercancias.
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Su aprobacién corresponde al Ayuntamiento Pleno.

Articulo 11.-Actualizacion del Plan General de Trafico Urbano.

1.-Se entiende por actualizacién del PGTU la refundicién en un documento dnico y completo
de sus determinaciones vigentes, en el que quedardn incluidas tanto las modificaciones
aprobadas, en su caso, como los ajustes resultantes del desarrollo y la ejecuciéon del Plan.
2.-El PGTU se actualizard en los siguientes supuestos:

a- Cada tres afios, a contar desde la fecha de su aprobacion, con ocasién de la re-
programacién de las actuaciones (Actualizaciones del Plan).

b.- Cada seis afios, a contar desde la fecha de su aprobacién, realizando una nueva Encuesta
de movilidad y re-programando el calendario y prioridades de las actuaciones, coincidiendo
con la Revision del Plan.

¢.- Cuando se revise el Plan General de Ordenacién Urbana de Valladolid (Revisién del Plan).
3.- La aprobacién de la actualizacién del PGTU corresponderd al Ayuntamiento Pleno.
Articulo 12.-Modificaciones del PGTU.

1.- Se entiende por Modificaciones del PGTU toda alteracién de entidad que ho se produzca
en el marco de una Revisién, referente tanto a los supuestos de partida como a los
objetivos.

2.- No se considerardn Modificaciones del PGTU los ajustes resultantes de su desarrollo y
ejecucidn, siempre y cuando ho alteren los objetivos ni el contenido del PGTU.

3.- La aprobacion de las modificaciones del PGTU corresponderad al Ayuntamiento Pleno.
Articulo 13.-Revision del PGTU.

1.- Se entiende por Revision del PGTU su sustitucion por razén de la alteracién de los
objetivos provocada por modificaciones sustanciales del modelo ferritorial adoptado como
soporte, o la adopcién de determinaciones sustancialmente distintas a las previstas en
relacién a los distintos Programas.

2.- La aprobacién de la Revision del PGTU corresponderd al Ayuntamiento Pleno.

Articulo 14.-Programas.

1.- Los Programas de desarrollo del PGTU son instrumentos de planeamiento especifico que
desarrollan los objetivos en un marco temporal determinado, las propuestas operativas de
implantacién y los indicadores de control y seguimiento de las actuaciones.

2.- Las estrategias del PGTU se recogen en los siguientes Programas:

a. Programa de Movilidad Peatonal y de Otros Modos de Transporte.

b. Programa de Mejora del Transporte Piblico Urbano.

c. Programa de Ordenacion Vial.

d. Programa de Estacionamiento

e. Programa de Gestién de la Movilidad.

Su aprobacién corresponde a la Junta de Gobierno.

Articulo 15.-Contenido de los Programas.

1.-Programa de Movilidad Peatonal y de Otros Modos de Transporte.

Contendrd los objetivos del PGTU tanto a corto como a medio y largo plazo asi como las
determinaciones para la implantacién de sus propuestas en los dmbitos de la movilidad
peatonal y de las dos ruedas.

2.-Programa de Mejora del Transporte Pliblico Urbano.

Se ocuparad de la ordenacidn y gestion de los transportes urbanos de viajeros. Contendrd la
estructura y configuracion de la Red en los distintos escenarios del corto, medio y largo
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plazo, definiendo su dmbito, cobertura espacial y nivel de servicio, junto con los recursos de
material movil a utilizar.
3.-Programa de Ordenacion Vial.
Establecerd la clasificacion y jerarquizacién del viario en los distintos escenarios del corto
medio y largo plazo, el esquema general de circulacion, los criterios de dimensionamiento del
viario asi como los itinerarios para el trdnsito de vehiculos que no tienen su origen ni su
destino en la ciudad.
4.-Programa de Estacionamiento.
Definird para los estacionamientos tanto de superficie como subterrdneos, su funcionalidad
(residentes, rotacion y mixtos), su configuracion, su horizonte temporal y su gestién.
5.-Programa de Gestion de la Movilidad.
Desarrollard a través de Planes Generales y de Detalle propuestas concretas sobre dmbitos
espaciales definidos.
Articulo 16.-Los Planes de Sector.
Los Planes de Sector desarrollardn actuaciones concretas de los Programas del PGTU
referidos a un dmbito espacial determinado y con un contenido global de ordenacidn que
abarca mds de un modo de transporte y/o de ordenacion de la circulacién y el
estacionamiento.
Se aprobardn mediante Decreto de la Alcaldia.
Articulo 17.-Los Planes Detallados.
Los Planes Detallados desarrollardn propuestas de movilidad contenidas en los Programas
referidos a un dmbito espacial inferior al definido por los Planes de Sector. Pueden incluir
también actuaciones concretas en puntos conflictivos o criticos.
Se aprobardn mediante Decreto de la Alcaldia.

Capitulo III.-Organos de gestién y participacién
Articulo 18.-Organos de gestién y participacion.
El Ayuntamiento de Valladolid dispondrd la existencia de drganos de gestion en materia de
movilidad de acuerdo con su estructura organizativa. Se establece como 6érgano de
participacion el Consejo Municipal de Movilidad.
Articulo 19.
El desarrollo, gestion, seguimiento y actualizacién del PIMUVA corresponderd a un érgano
de gestién encargado de la realizacién de dichas tareas. El érgano de gestion también se
encargard de la realizacién de las actividades relacionadas con el impulso, desarrollo,
gestion, ejecucién y seguimiento del PGTU.
Articulo 20.-Finalidad y contenido de los Informes de Seguimiento del PGTU.
1.-El érgano de gestion de la movilidad elaborard propuestas de desarrollo del PGTU y los
Informes de Seguimiento que tendrdn por finalidad analizar el grado de cumplimiento de
sus determinaciones y proponer las medidas que se consideran necesarias en el corto y
medio plazo para incentivar el cumplimiento de sus objetivos.
2.-Los informes de Seguimiento del PGTU tendran el siguiente contenido:
a.- Andlisis de la evolucién de las principales variables sociales, econémicas y demogrdficas
del dmbito y su adecuacién a las previsiones del PGTU.
b.- Andlisis de las actuaciones ejecutadas, en curso de ejecucién o aprobadas y su
adecuacién a las previsiones del PGTU y sus Programas de actuacién.
c.- Sefalamiento de los principales problemas detectados en la aplicacién, desarrollo,
gestidny ejecucion del PGTU y sus Programas de actuacion.
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d.- Propuesta de objetivos para el desarrollo, gestién y ejecuciéon del PGTU hasta el

siguiente Informe de seguimiento.

e.- Propuesta de estrategias y medidas concretas a adoptar para el logro de los objetivos

sefialados.

3.-La periodicidad de los Informes de Seguimiento del PGTU serd anual y se emitirdn una

vez conocidos los datos de liquidacién del presupuesto del ejercicio correspondiente.

De acuerdo con lo sefialado anteriormente el Informe de Seguimiento conllevard cuando el

plazo asi lo determine la Actualizacion, Modificacion y/o Revisién del PGTU.

Articulo 21.-El Consejo Municipal de Movilidad.

Se crea el Consejo Municipal de Movilidad, érgano colegiado de cardcter consultivo a través

del cual se promueve la participacion de la sociedad civil organizada.

Su composicion, estructura, atribuciones y régimen de funcionamiento se determinard

reglamentariamente. En su composicién debe garantizarse la participacién de todas las

administraciones con competencias en materia de movilidad, de las organizaciones

empresariales y sindicales, de las organizaciones representativas de los vecinos,

consumidores y usuarios y, en general, de todos aquellos entes vinculados a la movilidad.
DISPOSICION FINAL,

El PIMUVA entrard en vigor al dia siguiente de la publicacién en el Boletin Oficial de la

Provincia del acuerdo de su aprobacién y de su normativa. A su entrada en vigor se

entenderdn derogadas cuantas normas, acuerdos o resoluciones sean incompatibles o se

opongan a lo establecido en su articulado.

2.-PLAN GENERAL DE TRAFICO URBANO DE LA CIUDAD DE VALLADOLID (PGTU).

2.1, Introduccion. Exposicion de motivos.

Valladolid es una de las 10 ciudades de mayor tamafio del Estado Espafiol, siendo la capital

de la Comunidad Auténoma de Castilla'y Ledn.

Su posicion geogrdfica, equidistante de la Cornisa Cantdbrica y de la Costa Atldntica Norte

Hispano-Lusa, el potencial demogrdfico y socio-econdmico que tiene y la gran dotacién de

redes de transporte de gran capacidad y calidad que a corto plazo va a consolidar (Autovias,

AVE y Aeropuerto), configuran un nuevo escenario de referencia que va a modificar a medio

y largo plazo no sélo sus funciones territoriales, sino también su propia estructura urbana.

La incipiente consolidacidn de un drea de influencia metropolitana y con ello el desarrollo de

un modelo ferritorial distinto basado en unas relaciones de movilidad periédicas y cada vez

mds intensas, ciudad central-nicleos de la corona, han propiciado que la Comunidad

Auténoma en funcién de sus competencias haya desarrollado una legislacién especifica que

se anticipa a los problemas y trata de ordenar y regular dicha evolucidn.

Las Directrices de Ordenacién de Ambito Subregional de Valladolid y su Entorno (Decreto

206/2001 de 2 de agosto) y la Ley 15/2002 de 28 de noviembre de Transporte Urbano y

Metropolitano de Castillay Ledn, constituyen un ejemplo de lo anteriormente comentado.

En este contexto, el Excelentisimo Ayuntamiento de la Ciudad de Valladolid se ha planteado

elaborar un Plan Integral de Movilidad Urbana (PIMUVA) de la Ciudad que desde el punto

de vista de la intermodalidad y el desarrollo sostenible alne tanto las mejoras de las

condiciones de circulacion y seguridad vial, la proteccién del medio ambiente y la reduccion

de la contaminacion, como la mejora y eficacia en la gestion de la red viaria.

Dentro de dicho Plan, cobra especial relevancia la redaccién de un Plan General de Trdfico

Urbano (P.6.T.U.) elaborado desde una perspectiva intermodal del sistema de transporte y
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con una concepcion hovedosa que se apoya en su desarrollo en toda la experiencia y
recomendaciones que al respecto ha realizado la Unién Europea.

La filosofia con la que se ha trabajado a la hora de desarrollar el Plan se explicita
brevemente a continuacién:

- Un Sistema de Transportes eficiente es esencial para la funcionalidad y la economia
urbana. Sin el mismo la ciudad actual no podria funcionar.

El transporte es el sistema encargado de resolver las demandas de movilidad de personas y
bienes que se producen en las dreas urbanas; los desplazamientos de sus ciudadanos al
trabajo, a los equipamientos, a los servicios publicos, para relacionarse con los demds y para
el ocio, dependen de este sistema que a su vez también debe de resolver las necesidades de
desplazamiento que generan las empresas: permiten viajar a sus empleados, clientes y
proveedores asi como recepcién y emision de mercancias.

El automévil ha modificado de forma relevante la movilidad urbana, posibilitando, a la vez
que un crecimiento continuo de ésta, la extension de las dreas urbanas configurando un
modelo territorial dependiente de él.

- La Necesidad de Desplazarse y las Formas Urbanas.

La estructura urbana, la densidad residencial-poblacional y la localizacion del empleo y los
equipamientos, configuran la movilidad urbana que se caracteriza por el volumen de los
viajes, motivos, hora en que se efecttan y duracién, frecuencia y modo de transporte en que
se realizan.

Cada vez se reconoce mds la relacion entre los desequilibrios del sistema de transporte de
viajeros y la localizacion de las zonas residenciales y los centros de trabajo: su separacion,
provocada por la industrializacion y acelerada por el creciente acceso a medios de
transporte individual (vehiculo privado), ha tenido como consecuencia una urbanizacion
irregular y un aumento significativo de la necesidad de viajar. Al mismo tiempo, la dispersion
de las zonas residenciales hace extremadamente dificil establecer medios eficaces de
transporte publico como una alternativa vdlida y real al uso del vehiculo privado. Los
cambios en la estructura de la familia (unidades menores) han acentuado estas tendencias.
La demanda de transporte se autoimpulsa: el acceso a la movilidad genera una nueva
demanda de movilidad que, en muchas ocasiones, solo puede satisfacerse con el uso del
vehiculo privado. La historica funcion urbana de concentrar actividades en un mismo lugar,
reduciendo con ello la necesidad de desplazarse, estd siendo reemplazada por una situacion
en la que la localizacion de los servicios de ocio, las viviendas, las tiendas y los centros de
trabajo genera una creciente necesidad de viajar:

Facilita la dispersion de las zonas

Creciente uso del automévil residenciales
Incrementa la dispersién de las zonas Reduce la clientela del transporte publico.
residenciales Hace necesario un uso mayor del
automovil
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La red de Ciudadanos. Libro Verde de la Comision Europea.

La tendencia actual de descentralizacion espacial de las actividades terciarias estd
teniendo una influencia importante en las pautas de movilidad al igual que la
descentralizacion de las actividades comerciales hacia la periferia urbana. La histérica
funcion urbana de concentracién de actividades estd siendo sustituida por una situacion en
la que la localizacién es cada vez mds distante entre si: residencia, equipamientos, puestos
de trabajo ... etc., generando desplazamientos mds largos que se realizan en vehiculo
privado ya que cada vez son menos realizables andando o en transporte publico debido tanto
a su mayor longitud como a la baja densidad.

CUADRO 1.1-DENSIDAD URBANA Y USO AUTOMOVIL

Ciudad Densidad Uso del vehiculo
(viviendas + privado en
empleos/Ha.) los viajes

Phoenix 13 93%
Perth 15 84%
Washington 21 81%
Sydney 25 65%
Toronto 59 63%
Hamburgo 66 44%
Amsterdam 74 58%
Estocolmo 85 34%
Munich 91 38%
Viena 111 40%
Tokyo 171 16%
Hong Kong 403 3%

Cities and automobile dependence. J. Kenworthy y P. Newman. Alershot, UK

- E/ Vehiculo Privado como soporte bdsico de la Movilidad Urbana Actual. Costes asociados.
En Valladolid al igual que en la gran mayoria de las ciudades occidentales, la mitad de los
desplazamientos se efectian andando y la otra mitad en medios mecanizados. Entre estos
dltimos, los viajes en vehiculo privado representan del orden de los dos tercios.

La preponderancia del vehiculo privado en los desplazamientos urbanos se debe a varios
factores, entre los que destacan:

+ el crecimiento econdmico de los dltimos 50 afios con tasas medias del orden del 2-3% anual
acumulado y el descenso en términos reales del precio de los vehiculos, ha generalizado su
posesion.

- el abaratamiento de los costes de funcionamiento de los vehiculos y muy especialmente de
los carburantes (en términos reales, eliminado el efecto de la inflacién, hoy cuesta lo mismo
1 litro de gasolina que hace 33 afios), significa que sin tener en cuenta la amortizacion,
cuando la longitud del viajes es inferior a los 10 Km, este modo es mds barato que el
transporte colectivo.

+ la politica urbanistica de segregacién de los usos del suelo y los huevos estilos de vida.

El creciente uso de este medio de transporte y la imposibilidad de aumentar a su ritmo las
inversiones en infraestructuras cuando ello es posible, pues no hay que olvidar que los
centros urbanos no posibilitan estas actuaciones, conducen a:

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA CIUDAD DE VALLADOLID (PIMUVA) -11-



Ayuntamiento de Valladolid
Servicio de Archivo Municipal

* Costes de congestion. Segln la O.C.D.E. la velocidad de los vehiculos se ha reducido en los
dltimos 20 afios un 10% y des de 1971 la velocidad e n Londres es inferior a los 18 km/h.,
estimdndose que en algunas ciudades europeas la velocidad circulatoria es en horas punta
mds baja que cuando se utilizaba la traccién animal. (La Red de Ciudadanos). Estos costes
segln el citado organismo equivalen a un 2% del P.I.B., es decir, cuatro veces lo que se gasta
en transporte piblico de viajeros e n toda la Comunidad Europea.

En el Reino Unido se ha estimado que anualmente se pierden por congestion 1.600 millones
de horas, el 80% de ellas en desplazamientos urbanos.

Costes medio-ambientales: la circulacion de vehiculos es la causa del 100% de la
concentracion de monéxido de carbono y de plomo, del 65% de la concentracién de éxido de
nitrégeno y del 50% de la concentracién de diversas particulas en suspensidn.

Segln la O.C.D.E. los efectos directos e indirectos de la contaminacién ambiental actian:

- Sobre la salud:

- Efectos cancerigenos y toxicos.

- Disminucién de la inmunidad natural.

- Irritacion de diversos érganos.

- Sobre el medio ambiente:

- Acidificacién de suelos y agua.

- Debilitacién de las masas forestales.

- Disminucién de la productividad agricola.

- Suciedad y corrosividad del medio.

- Otros efectos:

- Incremento del efecto invernadero.

-Afecciones al patrimonio histérico urbano.

* Consumo de espacio: por un viario de anchura igual a la de un carril de 3,5 m. para
vehiculos pueden pasar en una hora:

- 20.000 peatones.

- 13.000 ciclistas.

- 10.000-15.000 pasajeros en autobds.

- 25.000-30.000 pasajeros en tranvia.

- 50.000-75.000 pasajeros en metro.

- 1.500-3.000 pasajeros en automavil.

lo que indica la nula eficiencia de este modo en el uso del espacio urbano, traduciéndose en
una ocupacion muy superior a la del transporte colectivo.

* Consumo energético: el transporte es el sector que mds energia consume en los paises
desarrollados; mds del 25% del total de la energia producida y mds del 60% del petréleo
son consumidos directamente por este sector.

- Tendencias de Evolucion del Sistema de Transporte Urbano.

No existe una clara tendencia en lo que a evolucién del sistema de transporte urbano se
refiere como muestra la informacién reflejada en el cuadro adjunto.

Sin embargo, si que existe y de una manera clara y contundente una apuesta a favor de
transporte colectivo en las ciudades por parte de la Union Europea, que se ha traducido en
numerosas actuaciones a favor de este medio en muchas ciudades alguna de ellas
significativas.

- La ciudad Accesible y la ciudad Sostenible.
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El desarrollo econdmico y con él el aumento del nivel y calidad de vida ha conllevado y
conlleva cada dia con mayor fuerza a un posicionamiento de los ciudadanos de los paises
desarrollados en favor de ciudades mds habitables y, con ello, de ciudades mds accesibles y
con mayor calidad medio-ambiental.

Mayor accesibilidad no implica como sefiala el socidlogo suizo S. Rommerskirchen mds
movilidad.

La ciudad accesible no puede olvidar que las mejoras de accesibilidad no significan lo mismo
que las mejoras de la movilidad. La mejora de la accesibilidad significa facilitar las
condiciones de acceso de los ciudadanos a las distintas partes de la ciudad. Esta mejora
requiere que la organizacién y la ordenacién de su sistema de transporte se haga en funcion
de unos criterios de complementariedad entre modos de transporte, de manera que cada
uno desarrolle la funcion mds adecuada a sus caracteristicas funcionales.

Es decir, la mejora de la accesibilidad significa la implantacién de medidas que favorezcan
aquellos modos de fransporte mds eficaces desde el punto de vista de la movilidad de
personas. Lo cual implica medidas de discriminacién positiva a favor de estos modos y por
tanto la regulacién de la movilidad de los restantes modos de transporte. No se trata pues
de favorecer indiscriminadamente la movilidad motorizada pues estd demostrado que ello no
significa, en la mayoria de las ocasiones, una mejora de la accesibilidad.

CUADRO 1.2-EVOLUCION TENDENCIAL DE ALGUNAS COMPONENTES
SOCIOECONOMICAS Y SU POSIBLE IMPACTO SOBRE EL SISTEMA DE
TRANSPORTE

Sector Tendencias Impacto sobre el transporte

Poblacién Disminucion de la tasa de natalidad y | Demanda decreciente de transporte. Demanda
envejecimiento de la poblacidn. Aumento | creciente de transporte publico y relativo
de la emigracién desde Africa y el Este | declive del uso del vehiculo privado.
de Europa.

Estilo de vida Disminucion del tamafio medio familiar | Mayor tasa de motorizacién. Movilidad
Mayor tasa de ocupacion de la mujer. | creciente. Mayor uso de las
Nuevos estilos de vida. Menor duracion de | telecomunicaciones. Mayor movilidad de ocio y
la jornada laboral. turistica.

Economia Declive de la agricultura y la industria y | Crecimiento del ftransporte de mercancias de
aumento del sector servicios. | largo recorrido, sobre todo, por carretera. Uso
Reorganizacién de la produccion y la | acrecentado de las  telecomunicaciones
distribucion de bienes Liberalizacién y | comerciales.  Aumento de los  flujos
globalizacién de la produccién y los flujos | internacionales de  viajeros y  bienes.
econdmicos. Desregulacién del transporte.

Desarrollo Creciente disparidad regional en Europa, | Concentracién de los flujos de transporte en

regional con un crecimiento mds rdpido de las | las regiones centrales.
regiones centrales y un relativo declive de
las regiones industriales mds antiguas y
de las regiones periféricas.

Organizacién del | Consolidacion de regiones urbanas | Congestién en las arterias de conexion entre

territorio complejas que engloban a varias | aglomeraciones. Necesidad de control riguroso
aglomeraciones urbanas, con cambios en la | del trdfico en las ciudades centrales.
jerarquia del sistema urbano. Dispersién | Dependencia del automévil en las zonas
intrarregional. Posible reurbanizacién de | suburbanas.
dreas obsoletas.
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Medio ambiente Aumento del consumo energético y de las | Aumento del rigor en el limite de emisiones.

creciente de  espacio para las | contaminantes.
infraestructuras de relacidn.

NECTAR. Europe 2.020.

La sostenibilidad ambiental requiere que el consumo de recursos renovables no supere la
capacidad de los sistemas naturales para reponerlos y que la velocidad a la que se consumen
los recursos ho renovables no supere el ritmo de su sustitucién por recursos renovables
duraderos. Implica también qué ritmo de emisién de contaminantes no supere la capacidad
del aire, del agua y del suelo para absorberlos y procesarlos, asi como el mantenimiento de
la calidad del aire, agua y suelo para preservar la vida y su diversidad bioldgica asi como la
salud y bienestar humanos. Este concepto establece las condiciones para garantizar la
supervivencia del medio natural a legar a las generaciones futuras.

Estos principios han sido recogidos en la Carta de las ciudades europeas hacia la
sostenibilidad (la Carta de Aalborg) que fue firmada inicialmente por ochenta autoridades
locales del continente y doscientas cincuenta y tres representantes de organizaciones
internacionales, gobiernos nacionales y centros cientificos el 27 de mayo de 1994 en las
ciudad danesa de Aalborg.

Los objetivos generales de la Carta de las Ciudades Europeas por la sostenibilidad
(Carta de Aalborg)

* Minimizar el consumo de recursos naturales, espacio y paisaje incluidos.

* Racionalizar los flujos urbanos de agua, energia, residuos y transporte.

* Minimizar los niveles de contaminacion del aire, el agua y el suelo.

+ Incrementar la biodiversidad y la produccién de biomasa.

Los problemas ambientales que causa el transporte y el trafico urbano son una de las causas
de la insostenibilidad de nuestras ciudades. Por ello un transporte sostenible es una de las
condiciones bdsicas de una ciudad sostenible.

2.2. Contenido y alcance del Plan General de Trafico Urbano (P.6.T.U.).

El Plan General de Trdfico Urbano (P.6.T.U.) de la ciudad de Valladolid tiene como finalidad
el establecer las propuestas de actuacién en el sistema de transporte, plblico y privado, en
la ciudad de Valladolid, en los préximos afios.

Dado el grado de indefinicién que existe en este momento en cuanto al desarrollo futuro de
la ciudad de Valladolid, derivado de los usos que se planteen en los terrenos liberados tras
el soterramiento del ferrocarril y las infraestructuras de transporte que se construyan en
dicho espacio, en el P.6.T.U. se consideran dos niveles de alcance y contenido:

a) A corto plazo, se han definido actuaciones y estudios a realizar en el sistema de
transporte que buscan corregir problemas detectados que necesitan solucién urgente, asi
como actuaciones a medio y largo plazo, no condicionadas y no condicionantes, por el
soterramiento del ferrocarril.

b) A medio y largo plazo, se han definido, de forma mds general, los proyectos y estudios a
realizar una vez resuelta la incégnita existente sobre el soterramiento del ferrocarril.

En uno y otro caso, en relacién con los estudios a realizar, el P.6.T.U. recoge:

a) Metodologia a emplear en estos estudios.

b) Bases de datos y técnicas a emplear en la elaboracidn de dichos estudios.

El Plan General de Trdfico Urbano se ha concebido teniendo en cuenta los distintos modos
de transporte concurrentes: a pie, en transporte publico y en vehiculo privado, los dmbitos
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en que cada modo es mds eficiente, sus diferentes necesidades para ser rentables, sus
interrelaciones, efc.

La elaboracion del P.G.T.U. se ha apoyado en una amplia base de datos sobre movilidad y
trafico recopilada en el marco de este estudio:

- Encuesta Domiciliaria a residentes en los municipios de Valladolid y Laguna de Duero.

- Encuesta Origen-Destino a usuarios del transporte pulblico urbano e interurbano en
Valladolid y alfoz.

- Encuestas pantalla Origen-Destino en accesos al nicleo urbano de Valladolid a usuarios del
vehiculo privado.

Asimismo se conté con los datos de trdfico recogidos en los mapas de trdfico que
anualmente elaboran el Ministerio de Fomento y la Junta de Castilla y Ledn y los datos de
trafico en el viario urbano, facilitados por el Gabinete de Movilidad Urbana del Ayunta-
miento de Valladolid.

Las caracteristicas del viario (seccién geométrica, sentidos de circulacién, movimientos
permitidos, efc.) y sus condiciones de funcionamiento se establecieron a partir de un
inventario del viario urbano realizado en este estudio, asi como datos facilitados por el
Gabinete de Movilidad Urbana.

Por otra parte, en la elaboracion del P.6.T.U. se han tenido en cuenta las propuestas sobre
infraestructuras y servicios de transporte recogidas en:

- Directrices de Ordenacién Territorial de Valladolid y entorno.

- Agenda Local 21.

- Plan General de Ordenacion Urbana del Municipio de Valladolid.

2.3. Objetivos del Plan. Estructuracion en Programas.

El Plan General de Trdfico Urbano (P.6.T.U.) al igual que el PIMUVA se plantea como
objetivos bdsicos los siguientes:

1.- El impulso de una movilidad sostenible.

2.~ Contribuir a lograr un desarrollo urbano sostenible y la mejora de la calidad medio
ambiental.

3.- El derecho de los ciudadanos a la accesibilidad en unas condiciones de movilidad
adecuadas y seguras y con el minimo impacto ambiental posible.

4 .- La organizacién de un sistema de distribucién de mercancias sostenible.

5.- La prioridad de los medios de transporte de menor coste social y ambiental, tanto de
personas como de mercancias.

6.- Potenciar la intermodalidad de los modos de transporte, fomentando e incentivando el
transporte publico y colectivo y otros sistemas de transporte de bajo o nulo impacto, como
los desplazamientos en bicicleta o a pie.

7.~ Contribuir a la coordinacion funcional y tarifaria de los servicios de transporte urbano
con lo s metropolitanos, de acuerdo con la Ley 15/2002, de 28 de noviembre, de Transporte
Urbano y Metropolitano de Castilla y Ledn, optimizando los recursos y la gestion coordinada
de las redes territoriales y urbanas de transporte.

8.- La implicacion de la sociedad en la toma de decisiones que afecten a la movilidad de las
personas.

9.- La distribucién adecuada de los costes de implantacion y gestion del transporte.

Su contenido se ha organizado en los siguientes Programas de Actuacién:

- Programa de Movilidad Peatonal y de Otros Modos de Transporte.

- Programa de Mejora del Transporte Publico Urbano.

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA CIUDAD DE VALLADOLID (PIMUVA) -15-



Ayuntamiento de Valladolid
Servicio de Archivo Municipal

- Programa de Ordenacién Vial.

- Programa de Estacionamiento.

- Programa de Gestién de la Movilidad.

3.-PROGRAMA DE MOVILIDAD PEATONAL Y DE OTROS MODOS DE TRANSPORTE.

3.1. Diagnéstico.

3.11 Datos Generales. La movilidad a pie y en dos ruedas en el contexto general de Ja
movilidad urbana.

Los viajes a pie, al igual que en la mayoria de las ciudades espafiolas, son en Valladolid el
modo de transporte mayoritario. Su importancia cobra ain mds valor si tenemos en cuenta
que, a diferencia del resto de modos, constituyen una etapa de la prdctica totalidad de los
desplazamientos motorizados siendo, por tanto, uno de los componentes esenciales de
cualquier estrategia intermodal a desarrollar en una aglomeracién urbana.

La bicicleta, por el contrario, ain no tiene esa consideracién a pesar de la suave topografia
de gran parte de la ciudad. Entre las causas de este déficit pueden sefialarse, de un lado, la
falta de infraestructuras (carriles-bici, parking...) y, de otro, el rigor del clima tanto en
invierno como en verano.

Algunos datos que ilustran lo anteriormente resefiado son los siguientes:

- Los vigfes a pie representan el 53,5% de todos los desplazamientos urbanos.

- Los desplazamientos en "otros modos” (taxi, bicicleta, moto, etc.) representan el 4,67% de/
total.

- £/ 42% del total de los viajes a pie son internos a las macro zonas.

- La almendra central delimitada al Norte y Oeste por los cauces de los rios Esgueva y
Pisuerga, al Este por el ferrocarril y al Sur por el Campo Grande produce el 737% de los
vigjes a pie de la ciudad y de la totalidad de los viajes que atrae, el 63% son en este modo
de transporte.

En los planos 1y 2, recogidos en el Anejo de Planos, se han mapificado los resultados de la
encuesta domiciliaria de movilidad origen-destino realizada en el marco de este estudio a
los residentes en las ciudades de Valladolid y Laguna de Duero, referente a la movilidad
peatonal, a nivel de zona (generados y atraidos), destacando la importancia global de estos
viajes y, en mayor medida, en el sector central de la ciudad.

3.1.2. La movilidad a pie y en bicicleta en el planeamiento urbano.

- Antecedentes.

La adaptacién del Plan General de Ordenacién Urbana de Valladolid! asumiendo el contenido
de la Agenda Local 21 plantea un Modelo de Movilidad ya explicitado en el Plan de
Ordenacion 1997 que bien podria denominarse “ecoldgico”, asumiendo los consejos en este
sentido de la Carta Urbana Europea de 1992.

Una sintesis de su contenido en lo que respecta a la Movilidad Peatonal y Ciclista es el
siguiente:

- Movilidad Peatonal.

Se proponia en 1997 la construccion de horquillas para favorecer el acceso peatonal al
campo circundante, separando una via peatonal de la de gran trdfico en determinadas
salidas de la Ciudad.

' Memoria y Normativa de la Adaptacién del Plan General de Ordenaciéh Urbana de
Valladolid.
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Los ejes de acceso marcaban una de las pautas para la organizacion interior. Las vias de
acceso confluyen en los ejes de centralidad y determinan su cardcter. El sistema de
antiguas cafiadas y los caminos tradicionales sugieren recorridos internos para el modo
peatonal. La peatonalizacién de calles se proponia con un criterio de continuidad de
recorridos.

Por otra parte se ha indicado la posibilidad de construir pasos peatonales sobre el rio en las
zonas de las Moreras, el Palero y en Arturo Eyries.

Las anteriores pautas se han venido desarrollando, aunque de manera no sistemdtica, en la
ejecucién de obras municipales y en los nuevos sectores. En todo caso, ya desde el propio
Plan de 1997, se consideraba mds importante multiplicar las actuaciones puntuales, con
soluciones variadas e imaginativas en ocasiones, ajustadas a las necesidades de cada parte
de la Ciudad, sin esperar a tener un esquema definitivo de organizacion global. Se trataba
de aplicar en cada hueva pavimentacién o reforma estos nuevos criterios, aplicando el punto
de vista del peatdn en cada nuevo proyecto municipal o de los particulares.

Las pasarelas peatonales propuestas no han sido ain construidas, si bien se contemplan
dentro de los trabajos del Plan Especial de las Riberas del Rio Pisuerga.

- Movilidad Ciclista.

A las horquillas mencionadas se incorporé la propuesta de itinerarios ciclistas, definida a
partir de la estudiada por la Concejalia de la Juventud de Valladolid y por el Departamento
de Planeamiento y Gestion Urbanistica en julio de 1994, en la que primaba la vertiente
recreativa frente a la puramente deportiva o traslacional.

Se consideraba imprescindible gque la red ciclista accediese al centro de la Ciudad,
sistematizando algunos recorridos prioritarios. Una cruz virtual se proponia como el
arranque de esta sistematizacion.

Las principales actuaciones en esta materia desde entonces han sido, aparte de los carriles
bici asociados al desarrollo de Planes Parciales, la materializacion del recorrido del Rio
Esgueva y el denominado “carril bici universitario”, desde /a Plaza de la Universidad hasta e/
Campus Miguel Delibes, a través del Prado de la Magdalena y el Camino del Cementerio, y el
carril bici a Puente Duero, recientemente prolongado hasta Simancas.

A lo largo de estos afios se han apreciado ciertos problemas en el uso de estos carriles bici
que el Plan ha de tratar de corregir revisando el cardcter recreativo de algunos de ellos, y
pensando en los mismos como un medio de fransporte alternativo al motorizado, medio que
tiene unas exigencias de trazado y velocidad, que deben determinar un disefio distinto al
actual.

- Propuestas de Adaptacion del Plan General de Ordenacion Urbana Vigente.

Las propuestas de la Adaptacion del Plan General que resultan de interés para este
Programa y que se asumen en su totalidad cabe sintetizarlas en:

A.-Reparto Equitativo del Viario (Art. 372 de la Normas).

En toda nueva urbanizacion de viario nuevo o existente, se respetard el criterio general de
distribuir lo mds equitativamente posible el espacio entre peatones, bicicletas y vehiculos
de motor, en funcion de los niveles de servicio programados para dicho viario.

B.-Disefio de la Trama Viaria (Art. 137 de las Normas).

1.-El disefio de la trama viaria prevista en el planeamiento de desarrollo obedecerd a los
siguientes requisitos:

a) Accesibilidad y movilidad no discriminatoria. Establecimiento de redes peatonal y ciclista
continuas, densas y adecuadas.
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b) Continuidad, tanto hacia el interior de la Ciudad como hacia el campo, del viario
proyectado con el existente y previsto en el entorno.

c) Permeabilidad peatonal. No se admiten manzanas continuas con dimensiones mayores de
200 m. en zonas residenciales

o de 400 m. en el resto. A estos efectos se considera que los espacios libres publicos son
permeables del trafico peatonal.

d) Jerarquizacion de la red interna en al menos dos categorias. Todas las vias deben estar
clasificadas en una categoria y tipo.

2.-En el disefio de las vias locales residenciales, se dard prioridad al trdnsito peatonal y al
uso de estancia en la calle.

3.-Con el fin de cumplir el criterio general de reparto equitativo del espacio expresado en
el Articulo "Reparto equitativo del Viario"”, en el viario de nueva creacién, la superficie de
éste destinada por el planeamiento al uso preferente de los vehiculos de motor (calzada y
aparcamientos) no podrad ser superior al 50% del total, excepto en dreas de uso industrial.
Aunque resulte preferible el cumplimiento de este precepto en cada seccién de via, incluso
de las especializadas para el trdfico rodado, se admite la compensacién de superficies entre
secciones, con vistas a un cumplimiento global de precepto.

C.-Clasificacién del viario (Art. 365 de las Normas).

1.-Las vias urbanas se clasifican en las siguientes cuatro categorias:

a) Vias principales o avenidas.

b) Vias colectoras-distribuidoras o arterias.

¢) Vias locales o calles.

d) Vias y espacios peatonales.

2.-A la vez, las vias urbanas se clasifican en los siguientes

cuatro tipos, segtn el uso al que principalmente sirvan:

a) Vias industriales.

b) Vias residenciales.

c) Vias comerciales o de oficinas.

d) Vias recreativas o de esparcimiento.

D.-El Espacio de los Peatones (aceras, paseos y calles peatonales) (Art. 369 de las Normas).
1.-El espacio para el uso prioritario de los peatones se procurard principalmente en las
siguientes formas:

a) Aceras amplias en las vias con segregacion de trdficos, segun cuadro.

b) Paseos peatonales arbolados, en itinerarios con prioridad peatonal.

c) Calles exclusivamente peatonales.

d) Calles de coexistencia de trdficos.

e) Caminos y Cafiadas en Suelo Rustico, acondicionados para uso peatonal y ciclista.

2.-Para las aceras de vias con segregacién de trdficos se atenderd a los siguientes criterios
de disefio:

Anchura
(acera sin arbolado) (acera con arbolado)
Minima Optima Minima Optima
Avenidas comerciales no no 7.00 m. 9,00 m.
Avenidas industriales no no 3,50 m. 5,50 m.
Resto de avenidas no no 5,00 m. 7.00 m.
Arterias comerciales no no 5,00 m. 7.00 m.
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Arterias industriales 3,00 m. 5,00 m. 3,50 m. 5,50 m.
Resto de arterias no no 5,00 m. 7.00 m.
Calles comerciales 3,00 m. 5,00 m. 3,50 m. 5,50 m.
Calles industriales 2,00 m. 2,50 m. 3,50 m. 3,50 m.
Resto de calles 2,50 m. 3,00 m. 3,50 m. 3,50 m.

3.-Se ha considerado en la elaboracién del cuadro anterior que el eje de la linea de arbolado
estdé a 050 m. del borde exterior de la acera, con lo que se aplica un sobreancho
equivalente a la anchura necesaria sin arbolado, con una minima distancia del arbolado a la
fachada de 3,00 m.

4.-Todos los recorridos peatonales se disefiardn de forma accesible segln lo prescrito por
la Normativa Autonémica y Municipal de supresion de barreras.

E) El Espacio de la Bicicleta (Art. 370 de las Normas).

1.-El espacio para el uso exclusivo de las bicicletas se procurard en dos formas:

a) Carriles-bici: trazados en los recorridos netamente urbanos, se disefiardn ligados a la
calzada y al nivel de la misma, protegidos de los vehiculos por elementos fijos
infranqueables para éstos.

b) Pistas-bici: trazadas en los recorridos suburbanos o de carretera, o a través de parques,
se disefiardn completamente segregadas de la calzada.

2.-Los cruces afectados por la presencia de carriles-bici o pistas-bici se disefiardn teniendo
en cuenta las exigencias de las bicicletas pero, en cualquier caso, atendiendo al nivel de
servicio éptimo conjunto de todos los modos de transporte.

3.-Tanto los carriles-bici como las pistas-bici se pavimentardn con la mayor regularidad
posible, en ningln caso adoquinados, y limitando el cruce de encintados o bordillos.

4 .-Se atenderad a los siguientes criterios de disefio:

Velocidad Radio de curvatura Anchura neta

especifica (interior) (un solo sentido) | (doble sentido)

de disefio Minimo Optimo Minima | Optima Minima Optima

Carriles-bici 15 Km/h. | 4,00 m. 5,00 m. 1,20 m. 1,80 m. 1,80 m. ;’40
2,20

Pistas-bici 30 Km/h. | 8,00 m. 10,00 m. | 1,00 m. 1,60 m. 1,60 m. m.

En todo caso, podrdn tenerse en cuenta las recomendaciones de disefio, construccidn,
infraestructura, sefalizacién, balizamiento, conservacién y mantenimiento de carril-bici
publicados por la Direccion General de Trdfico.

3.2. Propuesta de Actuacion.

3.2.1. Introduccion.

Las propuestas que se desarrollan a continuacion tienen por objetivo bdsico mejorar la
accesibilidad que como ya se ha comentado no es lo mismo que mejorar la movilidad; la
mejora de la accesibilidad alude a facilitar las condiciones de acceso de los ciudadanos a las
distintas partes de la ciudad y requiere de medidas que favorezcan a aquellos modos de
transporte mds eficaces desde el punto de vista de la movilidad de las personas, lo que
implica medidas de discriminacion positiva a favor de estos modos y, por tanto, la regulacién
de la movilidad de los restantes modos de transporte, en especial, el vehiculo privado.
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En este contexto, hay que subrayar que la Adaptacién del Plan General de Ordenacion
Urbana de Valladolid, como se ha sefialado en el apartado anterior, aborda estos aspectos
desde una triple optica:

a) Reparto equitativo del espacio para los distintos modos en el viario.

b) Jerarquizacién del viario y asignacién de dimensiones minimas a los espacios peatonales y
carriles-bici.

c) Propuesta de carriles-bici y prioridades peatonales.

3.2.2. Descripcion de las propuestas.

- Introduccion.

Las propuestas se centran en dos aspectos diferentes pero complementarios, no siendo de
interés a diferencia de otros programas establecer un faseado o programacién temporal,
estando su ejecucion ligada a la establecida en el desarrollo de la Adaptacién del Plan Final.
Un primer aspecto es la creacién de nueva infraestructura (carril-bici,... efc...). En este
sentido, el P.G.T.U. asume integramente la propuesta del Plan General como antes hemos
comentado, asi como las Directrices de Ordenacion del Territorio de Valladolid y su
Entorno (Articulo 47.1).

Un segundo aspecto es la gestidn; en este sentido las propuestas se centran en:

a) Gestién del Viario del Centro Histérico de la Ciudad.

b) Creacién de Redes Peatonales.

c) Creacidn y gestién de zonas lentas con criterios medio-ambientales.

d) Gestién del Ciclo Semaférico.

e) Actuaciones en el entorno de colegios, hospitales y Residencias de Personas Mayores.

- Creacion de Nueva Infraestructura.

En la Adaptacién del Plan General de Ordenacién Urbana de Valladolid 2001-2003 se refleja
las zonas de prioridad peatonal y coexistencia asi como los carriles-bici (Plano General de
Espacios Libres y movilidad Peatonal y Ciclistica. 0.13.Serie 5), las cuales el PGTU asume en
su totalidad.

A dichas propuestas se incorporardn las que se propongan en desarrollo de las Zonas de
Trafico Lento (Z.T.L.) con los criterios explicitados en el Programa de Gestion de la
Movilidad.

- Gestion.

a) Gestion del Viario del Centro Histdrico de la Ciudad,

En el programa de Ordenacion Vial se proponen medidas tendentes a reducir el impacto del
trafico rodado en el Centro.

A medio-largo plazo, podrd irse reduciendo el acceso indiscriminado de vehiculos privados a
favor de los residentes, servicios publicos, carga y descarga y transporte publico, los cuales
deben de utilizar el viario rodado de este sector de la ciudad y siempre con la limitacién de
la velocidad no superior a los 30 Km/h.

La implantacion de sensores que determinen la calida d ambiental (NO, €O2, ruido.....) de
este sector de la ciudad y la definicion de los pardmetros minimos a satisfacer debe de ser
prioritaria, constituyendo una experiencia piloto en la ciudad que debe de ser trasladada al
resto de los barrios.

De los resultados que se deriven se podrad establecer la Calidad Ambiental del Sector y, por
tanto, y en funcién de ello regular la circulacion y el trdfico.

b) Creacion de Redes Peatonales.
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Frente al concepto de "Is/as Peatonales” que en la actualidad conforman la mayoria de las
dreas peatonales existentes en el centro de nuestras ciudades, proponemos incorporar el
concepto de ‘Redes Peatonales”, conformadas por nodos (islas peatonales) y arcos
(itinerarios), el cual posibilita conformar a escala urbana un sistema relacional en el que los
flujos peatonales ejerzan una total jerarquia sobre el resto de modos.

El desarrollo de nuevas "Is/as”en los barrios de la ciudad y su interconexion con las de
otros barrios asi como con el centro a través de itinerarios que en su trayecto conectan
equipamientos y centros productores de trdfico peatonal (Universidad, Colegios,
Administracidn, Centros asistenciales...etc...), es el objetivo de esta propuesta concebida
para dar trabazén y estructura a los diferentes proyectos planteados por el nuevo Plan
General de Ordenacion Urbana.

¢) Creacion en todos los barrios de la ciudad de Zonas de Trdfico Lento (ZTL).

A nivel del barrio y delimitadas exterior o perimetralmente por vias jerarquizadas como de
primer orden o colectoras, se creardn “Zonas 30" que posibilitardn la coexistencia
armoniosa de los distintos modos.

La supresion de semdforos, la limitacion de velocidad, la restriccion del trdfico privado,
reduciendo cuando no eliminando el de no residentes, y la implantacién de sensores para la
determinacién de la “calidad ambiental”, son elementos integrantes de una estrategia
encaminada a recuperar la calle como espacio de estancia urbana y no sélo considerarla
como canal de fransporte.

La construccion de aparcamientos exclusivamente para residentes y la supresién en
superficie del mismo nimero de plazas creadas bajo calzada es un instrumento mds de esta
estrategia a la que hay que afiadir la repavimentacion y una adecuada sefializacion
informativa y vial.

d) Gestion del Ciclo Semaforico.

Actualmente la fase de verde de los peatones en las intersecciones reguladas mediante
semdforos en la ciudad, apenas alcanza a representar, salvo raras excepciones, mds alld del
20-25% del total del tiempo del ciclo semafarico.

Esta situacidn, en algunas ocasiones desproporcionada, es necesario modificarla de una
forma paulatina con medidas que vayan modificando poco a poco este estatus pero que no
generen impactos no deseados.

Para ello es necesario actuar por etapas, jerarquizando las actuaciones.

En este sentido, parece Idgico empezar por modificar los ciclos de aquellas intersecciones
reguladas semaféricamente que se encuentran situadas en el centro histérico de manera
que, en aquellas zonas y vias en que esté establecida la prioridad peatonal, el tiempo de
verde esté en una primera fase repartido al 50% entre el peaton y los vehiculos
motorizados para en una segunda fase tener la fase de verde del peatén el 70% del tiempo.
Esta actuacién es légicamente trasladable a todas las zonas 30 en las que, por diversas
razones debe de existir alguna interseccién regulada semaféricamente.

Un segundo nivel, seria establecer un reparto 50-50 entre el peatdn y los vehiculos
motorizados en aquellos cruces conformados por itinerarios peatonales de acceso al centro
y vias tanto de primer como de segundo o tercer nivel.

El tercer escaldén a desarrollar a largo plazo debe de constituir la regulacién del resto de
cruces de la ciudad en funcion de la jerarquia de las vias, de manera que desde un reparto
20-80 favorable al vehiculo en vias principales se pueda llegar hasta un reparto 50-50 en
vias de segundo y tercer nivel, realizando los correspondientes estudios de capacidad, de
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manera que el balance de ahorros de tiempo sea netamente favorable al peatén y no
intfroduzca distorsiones relevantes al tréfico rodado.

e) Actuaciones en el entorno de Colegios, Hospitales y Centros de Personas Mayores.

En este contexto cobra especial relevancia el tratamiento que debe darse al trdfico en el
entorno de Colegios, Hospitales y Centros de Personas Mayores.

Si bien no es factible homogeneizar el tratamiento para todos los equipamientos citados,
puesto que su emplazamiento en la trama urbana es heterogéneo, es conveniente enunciar
mds interés de actuacion tendentes a minimizar la afeccién que genera el trdfico urbano.
Estos son los siguientes:

* En zonas de colegios, durante las entradas y salidas de los alumnos, crear, cuando sea
viable, itinerarios alternativos al trdfico privado con objeto de mejorar la seguridad vial.

+ En Hospitales y Centros de Personas Mayores, limitar la velocidad de los vehiculos en
circulacién a 30 Km/h, y ampliar el tiempo de verde del ciclo semaférico, en los principales
cruces semaféricos del entorno.

3.3. El Plan Especial de Actuacion para la Accesibilidad de Valladolid.

El Excelentisimo Ayuntamiento de Valladolid, la Fundacién Once y el Inserso han
desarrollado recientemente un trabajo denominado Plan Especial de Actuacién para la
Accesibilidad de Valladolid, cuyo objetivo primordial fue el estudio de las barreras y
obstdculos que dificultan o impiden la movilidad y de sus soluciones posibles.

El citado Plan tiene en cuenta la hormativa estatal, autonémica y local sobre la materiay, en
especial, la Ley 13/1982, de 7 de abril, de Integracién Social de los Minusvdlidos, el Real
Decreto 556/1.989, de 19 de mayo, por el que se arbitran Medidas Minimas sobre
Accesibilidad en los Edificios, Ley 3/1998 de la Junta de Castillay Ledn, de 24 de junio, de
Accesibilidad y Supresion de Barreras y Decreto 217/2001, de 30 de agosto, por el que se
aprueba el reglamento de Accesibilidad y Supresién de Barreras y demds normativas
vinculadas.

En base a los objetivos citados y a la normativa existente plantea un Proyecto de Ordenanza
Municipal de Ja ciudad de Valladolid sobre supresion de barreras arguitectonicas,
urbanisticas en el transporte y en la comunicacion, el cual se asume en su totalidad desde
este Plan, cuyo desarrollo estard condicionado a los recursos disponibles recogiéndose asi
mismo en su normativa, del que a continuacién se reflejan las principales recomendaciones y
conclusiones, que se amplian en el Anejo 1 a este programa.

- Caracteristicas del material movil

* Los vehiculos accesibles deben estar identificados.

- Los autobuses deberdn tener las siguientes caracteristicas:

- Piso bajo con plataforma elevadora y espacio para silla de ruedas con anclajes.

- Disponer de dispositivo de arrodillamiento.

- Puertas anchas con agarraderos en ambos lados.

- Dotacién de asideros fijos de tipo horizontal y vertical, de material antideslizante y color
contrastado.

- Timbres de aviso de parada accesibles y rétulos y sefiales informativas visibles o
detectables por personas con cualquier tipo de discapacidad.

- Dotacidn de asientos con caracteristicas especificas para personas con movilidad reducida
ambulante.

- Caracteristicas de las infraestructuras y el material fijo
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* Las paradas, si es posible, estardn dotadas de marquesinas (protegidas) con asientos
adaptados a las necesidades de las personas de movilidad reducida.
* En las paradas que lo requieran, se instalardn aceras postizas. La zona estancial de la
marquesina, bien acera existente, bien acera postiza, dispondrda de pavimento
antideslizante.
* La altura del andén tendrd dimensién suficiente para compensar la diferencia de altura
que existe entre la calzada y el piso del vehiculo.
* Las paradas deben ser fdcilmente localizables, por lo tanto deben estar anunciadas con
elementos identificables por personas con algln tipo de discapacidad:
- Anuncios tridimensionales con un punto de informacion sonora.
- Pictogramas normalizados y especificos para las paradas con colores vivos y contrastados
del mayor tamafio posible.
- Informacion en Braille.
- La red de transporte publico accesible se deberd complementar con un sistema de
transporte especial, dedicado al transporte de personas con discapacidad, en el marco de
una organizacién separada y gestionada por los propios colectivos afectados y por medio de
vehiculos especialmente equipados.
- Organizacién del trdfico.
+ Instalacion paulatina de dispositivos aclsticos en los cruces semaféricos con posibilidad
de accionamiento voluntario.
+ Acceso restringido a ciertas zonas mediante elementos de control automdtico del tréfico.
- Reserva de estacionamientos para discapacitados.
— Dotacién de taxis con vehiculos especiales adaptados a las necesidades de discapacitados.
ANEJO AL PROGRAMA DE MOVILIDAD PEATONAL
Recomendaciones del Plan Especial de Actuacion para la Accesibilidad de Valladolid en
relacion con el Transporte y el Trafico
El entorno del transporte ha de analizarse de forma equilibrada en sus cuatro dmbitos:
* Las infraestructuras o instalaciones fijas de transporte y su entorno.
+ El material movil.
* La frontera o vinculo entre ambos, a menudo generadora de fricciones.
+ La gestidén y prestacion del servicio.
Asi como en sus mutuas interacciones, puesto que si existe una sola barrera, todo el
conjunto queda inservible para lo que se ha planificado.
Las soluciones a aplicar para favorecer el uso de los autobuses publicos, tanto desde el
punto de vista del material mévil, como de las paradas, deben ser las indicadas a
continuacion:
1. Material mévil.
Las caracteristicas, nimero de plazas, dimensiones y en general el disefio de los vehiculos,
resultan determinantes para una utilizacién adecuada por parte de todos del transporte
publico.
A continuacién se exponen las caracteristicas fundamentales en relacién a los aspectos
generales, barras y asideros, timbres, sefiales y rétulos informativos y asientos.
11 General.
* En su caso, se identificardn los vehiculos accesibles de modo que puedan ser reconocidos
antes de efectuar la parada.
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* Los autobuses tendrdn el piso mds bajo, por consiguiente, con menos escalones, menos
altos y mds anchos. Deberdn disponer de plataforma elevadora y espacio para sillas de
ruedas.

+ Los autobuses dispondrdn de un dispositivo de arrodillamiento, que se trata de una
prestacién muy Gtil a fin de aproximar al mdximo el piso del autobds y la superficie
exterior. Al vaciar el aire de los muelles de suspension, el autobls baja aproximadamente 7
cm.

* Las puertas serdn mds anchas, con agarraderos a ambos lados. Se deberd disponer de
madquinas canceladoras en la puerta central de los vehiculos accesibles, dada la dificultad de
acceder a la situada junto al conductor.

+ Se equipardn los coches con los elementos necesarios para evitar arranques y frenazos
bruscos (cambios automdticos, frenos progresivos).

+ Se concederd permiso para acceder por distinta puerta a la sefialada, en su caso.

+ Se confeccionardn unos horarios lo suficientemente flexibles para que la conduccién sea lo
mds suave posible.

+ Se informard tanto a usuarios como a conductores acerca de la mayor comodidad que para
todos supone el uso de vehiculos accesibles y se tratard de concienciar sobre la necesidad
de utilizar la rampa para aquellas personas para las que supone la tnica forma de acceso.

1.2 Barras y asideros.

* Los vehiculos estardn dotados de asideros fijos de tipo vertical y horizontal. Los
pasajeros, para circular dentro de un autobus, tienen que tener un asidero a mano como
minimo.

* Las barras serdn de material antideslizante, didmetro adecuado y color contrastado de
modo que se facilite su localizacion por parte de personas con limitacion visual.

+ Se recomienda disponer asideros en los asientos, que faciliten tanto la accion de sentarse
y levantarse como la sujecion de quienes viajan de pie.

1.3. Timbres, sefiales y rétulos informativos.

* Los timbres de aviso de parada deberdn estar situados a altura conveniente para que
puedan ser alcanzados por personas sentadas en silla de ruedas o de baja talla.

+ Los rétulos y sefiales informativos de parada serdn visibles o detectables auditivamente
por cualquier viajero, fanto si permanece de pie como si va sentado.

+ Los autobuses dispondrdn de informacion acustica interior.

1.4. Asientos.

+ Se reservard un espacio de dimensiones minimas, 1,20 x 0,80 m. de largo por ancho, para
personas en silla de ruedas. Este espacio serd completamente horizontal y estard protegido
mediante trama ligera de barras para proteger al pasaje de una posible agresién de la silla
de ruedas debido a un incidente de trdfico y viceversa.

+ Se instalardn anclajes en la zona reservada a sillas de ruedas para la fijacion de las
mismas. Los anclajes de la silla de ruedas se hardn conforme a la norma ISO 10542-1. Dicha
zona se sefializard mediante el Simbolo Internacional de Accesibilidad. Asimismo, los
asientos reservados para personas con otro tipo de discapacidad se identificardn con
simbolo inequivoco.

* Todo vehiculo de transporte publico en el que puedan viajar estdticamente personas con
movilidad reducida en silla de ruedas estard habilitado para que lo hagan colocadas en la
misma direccion de la marcha, no transversal-mente. Los respaldos han de ser anatdmicos,
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permitiendo reposar la espalda, con abertura para las empufiaduras de la silla de ruedas.
Serdn semi-rigidos y mullidos. Contendrd reposacabezas.

+ De la misma manera, se deberdn disponer asientos reservados, debidamente sefializados,
para personas con su movilidad reducida ambulantes. Estos asientos llevardn instalados
cinfurones de seguridad de al menos tres puntos de anclaje.

+ Algunos asientos irdn dotados de reposabrazos, preferentemente abatibles y se
corresponderdn con aquellos reservados para pasajeros con necesidades especiales.

+ Se recomienda la sefializacion tdctil de los asientos reservados en la barra superior
corrido, mediante una zona con protuberancias situada en la vertical de dicho asiento reser-
vado, que dispondrd de espacio adicional lateral y frontal-mente de forma que pueda ser
utilizado por una persona con limitacion visual acompafiada de perro-guia.
2.-Infraestructuras y material fijo.

Las marquesinas de las paradas de autobls estdn compuestas fundamentalmente por una
cubierta, unos elementos de soporte y unos cierres laterales. La funcién que tienen es dotar
a dichas paradas de un refugio que proteja a los usuarios de las inclemencias del tiempo,
ademds de potenciar su percepcion.

A continuacién se exponen las principales caracteristicas que deben tener desde dos
aspectos fundamentales, el disefio y la sefializacién y la informacion:

2.1 Disefio.

+ Todas las paradas, si la anchura de la via lo permite, estardn dotadas de marquesinas.
Dentro del espacio de la marquesina se dispondrd asientos, que deben cumplir las recomen-
daciones expuestas en el apartado correspondiente, fundamentalmente en lo referente a
que tenga respaldo y apoya-brazos. También deben contener apoyos isquidticos.

* Las marquesinas, como objeto de refugio, irdn protegidas por el o los laterales y por parte
trasera, respecto a las inclemencias meteoroldgicas. Si esta proteccion fuera de cristal,
éste serd de seguridad o laminado, se colocardn franjas dobles de colores vivos en toda su
extensién entre los 0,85 y 1,10 metros y entre los 1,50 y los 1,70 metros. La parte inferior
de estos elementos se prolongardn hasta el suelo, o cuando menos no se distanciardn de él
en mds de 40 cm.

+ Se instalardn aceras postizas en las paradas que lo requieran. Se controlard especialmente
el estacionamiento de vehiculos delante de las paradas para facilitar el acceso de los
usuarios en general y de quienes utilizan silla de ruedas en particular. Es importante que la
plataforma mencionada ho interrumpa la evacuacion del agua, ddndole la continuidad
necesaria.

* La parada ha de aproximarse a la calzada, siempre que sea posible, para acercar a los
pasajeros a los autobuses, dejando una banda de acera libre de paso de, al menos, 0,90
metros de ancho, para no interrumpir el transito peatonal por la acera.

+ Si la marquesina se instala en una via en la que exista aparcamiento, en su lado, la acera
postiza sobresaldrd hasta la linea exterior de aparcamiento a modo de “oreja“. Los laterales
de la acera postiza se protegerdn con bolardos hormalizados, jardineras, etc.

- El acceso lateral a la marquesina ha de tener un ancho minimo de 1,00 metros libre de
obstdculos.

* La zona estancial de la marquesina, sea acera existente o postiza, tendrd un pavimento
antideslizante tanto en seco como en mojado. El borde longitudinal exterior del andén, o
acera postiza, se tratard con pavimento especial sefializador de textura y color
diferenciado.
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* La altura del andén tendrd la dimension suficiente para compensar la diferencia de altura
que existe entre la calzada y el piso del vehiculo.

+ Todos los elementos instalados en la marquesina y en su entorno inmediato, se prolongardn
hasta el suelo, siempre que su paso libre inferior sea menor de 2,10 metros. En ningln caso
se colocardn elementos volados.

2.2. Sefializacion de informacion.

* Para que la parada de autobis sea fdcilmente localizable, debe estar anunciada por un
elemento que sobresalga claramente por encima de la marquesina; para que pueda ser visto
desde cualquier dngulo se recurrird a anuncios resueltos en tres dimensiones, cubos,
cilindros, etc., ademds debe disponerse, en su entorno inmediato, un punto de informacion
sonoro.

+ Seria importante la normalizacion de pictograma especifico para las paradas. Los colores
deben ser vivos y contrastados y del mayor tamafio posible. Se procurard ubicar en zonas
de amplia perspectiva de modo que pueda ser localizada desde larga distancia. Cuando la ilu-
minacion natural sea insuficiente, se dispondra de iluminacién eléctrica.

+ Ademds de la existencia de rdtulo y pictograma tridimensional, se incorporarad al poste una
placa que contenga los caracteres de altorrelieve y Braille, colocado a una altura entre 0,85
y 1,20 metros. En dicha placa se incorporard el nimero de autobls que tiene su parada en
ese lugar y el trayecto que recorre. En ningln caso la placa mencionada volard sobre el
poste. El cartel incorporado al poste, como el resto de elementos volados, si situard por
encima de 2,20 metros desde el suelo, medido en su canto inferior; los nimeros o letras que
lleve impreso dicho cartel tienen que tener un contorno nitido, un buen resalte (troquel) y
una coloracién diferente y bien contrastada con el fondo del cartel. Los nimeros y letras
deben tener un buen tamafio.

+ En los indicadores situados para una visién a larga distancia se consideran adecuados los
siguientes tamarios de los caracteres en funcién de la distancia a la que se lean:

* “El cuerpo de la letra” (ancho en proporcién al alto), no debe ser excesivamente grande.
Cuando los trazos son muy gruesos, los espacios interiores se cubren hasta tal punto, que a
veces esos espacios desaparecen, sobre todo, cuando se habla de rétulos o indicadores que
se sitdan a una distancia de vision muy lejana. En el caso de carteles para vision lejana (mds
de 6 metros), estos trazos se deben aumentar.

+ También hay que tener en cuenta los espacios entre lineas, siendo el idéneo alrededor del
25 al 30% del tamafio del cardcter. Asimismo hay que controlar la longitud de la linea o
renglon.

+ Los carteles con informacion grdfica situado en los postes o marquesinas se ubicardn de
modo que se puedan observar desde 50 cm. de distancia, pudiendo en casos particulares —
personas con resto de vision— acercar su nariz a 3 cm. de lo que se quiera leer. Toda la
informacidn visual no producird reflejos, ni claroscuros que dificulten su vision.

* Tanto en las paradas como en los folletos informativos de la Red de Transporte Urbano,
se deberd indicar claramente el plano de transportes de la ciudad, lineas, recorridos y
horarios, especificando de igual modo los servicios atendidos por los vehiculos accesibles,
en su caso. Se deberd disponer de informacién en Braille.

* La informacion de las paradas deberd estar situada a una altura adecuada, ocupando una
franja de altura mdxima 1,70 metros y minima de 1,40 metros, realizada en caracteres de
dimensiones adecuadas, cuidando la relacién figura-fondo y el nivel de iluminacion para
facilitar su lectura. Se deberd disponer también de informacién en Braille, y otros
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elementos de informacion adecuados para discapacitados sensoriales. No han de existir
obstdculos que impidan acercarse para poder recibir la informacién.

* En los paneles traseros de la marquesina ha de colocarse informacién grafica sobre la
linea o lineas de autobls que pasan por la parada. Contendrd un plano con las lineas que
pasan, paradas, horarios, etc.

* Dotacion a las paradas de un servicio de informacién que indique la préxima llegada de un
vehiculo, avisando de la misma con sefiales luminosas y altavoces o amplificador.

Distancia Tamaiio
0,5 m. 1,4 cm.
1m. 2,8 cm.
2 m. 5,6 cm.
3m. 8,4 cm.
4 m. 11 cm.
5m. 14 cm.

* Ha de sefializarse la existencia de la parada con una banda de pavimento de textura y
color diferente, de al menos 1,00 metros de ancho, que atraviese toda la acera.

+ El mismo pavimento diferenciado, texturay color, ha de sefializar todo el borde de la zona
de embarque o andén, para facilitar su localizacién a las personas ciegas o con deficiencias
visuales. El ancho de la franja estard comprendido entre 40 y 60 centimetros.

* La parada se debe anunciar con un elemento volumétrico que sobresalga por encima de la
marquesina, con caracteres y pictogramas de colores vivos y contrastados con el fondo, y
del mayor tamafio posible.

3.-Sistemas de transporte especial.

Se trata de servicios de ftransporte que ofrecen aparte de los transportes publicos a corta
distancia y de los transportes de enfermos, transportes para personas con discapacidad en
el marco de una organizacion separada y gestionada por los colectivos afectados y por
medio de vehiculos especialmente equipados.

El funcionamiento de sistemas de transporte especial eficaces y de calidad constituye un
elemento clave en el objetivo de alcanzar una red integrada de transporte accesible.

Para ello es importante que cumpla los siguientes requisitos:

- Sencilla y fdcil solicitud de servicio.

* Respuesta rdpida y eficaz.

3.1. Transporte puerta a puerta.

El servicio de transporte ideal para aquellas personas con uha severa reduccion en su
movilidad es el transporte puerta a puerta. Este servicio puede ser proporcionado o bien
mediante taxis o bien mediante transporte especial a la demanda.

3.2. Factores positivos del transporte especial.

Los elementos de éxito asociados con una evolucién positiva de los servicios locales de
transporte especial son los siguientes:

+ Cooperacién.

+ Interés publico.

* Planificacidn.

* Flexibilidad.
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+ Financiacidn.

+ Educacion.

+ Aceptacién y participacion.

3.3. Principales pardmetros a considerar.

* Tipos de usuarios.

- Individuales.

- Colectivos.

* Modalidades de oferta.

* Desplazamientos ocasionales (diarios o no).

- Servicios fijos.

- Itinerarios preestablecidos.

+ Desplazamientos irregulares.

- Servicios a la demanda.

- Servicio exclusivo puerta a puerta.

- Servicios sin itinerarios establecidos.

* Desplazamientos urgentes.

- Por motivos clinicos, personales y otros.

3.4. Requerimientos de los vehiculos para transporte especial ala demanda.

* Capacidad media de usuarios (7-8 personas).

* Gran capacidad de movilidad.

* Posibilidad de asistencia en las operaciones de subida y bajada.

+ Buena conservacidn y mantenimiento.

4 -Trafico.

Aln estd viva en la memoria aquella imagen que presentaba el automévil como el primer signo
externo de calidad de vida. Una poblacion con las calles repletas de coches era una
poblacién que ofrecia una imagen inequivoca de riqueza y prosperidad.

Sin menospreciar el automdvil, que sigue jugando un papel decisivo como impulsor de la
actividad econémica, se puede afirmar que el trdfico y la presencia masiva de coches
provocan problemas de todo tipo a las ciudades.

Si hubiera que representar, hoy, graficamente, la calidad de vida, se utilizaria la imagen de
unas calles tranquilas, con nifios jugando sin coches ni humos, antes que recurrir a los
estereotipos de sefiores sentados al volante de flamantes y potentes automéviles.

La recuperacién de espacios urbanos ciudadanos para el uso prioritario de peatones es una
preocupacién para muchos consistorios.

La limitacion de accesos a distintas zonas, la racionalizacién de aparcamientos, la
preservacion de espacios de interés monumental, el afdn de retornar a multitud de rincones
el ambiente tranquilo y entrafiable que nunca debieron haber perdido, etc., son algunos de
los propésitos de técnicos y politicos que, con excesiva frecuencia y bien a su pesar, se
quedan en eso.

4.1 Cruces semaforicos.

Se recomienda la instalacion paulatina de dispositivos aclsticos en los cruces semaféricos
hasta completar la totalidad. Los diferentes mecanismos existentes han ido evolucionando,
de manera que lo que es imprescindible para algunos, no produzca molestias a otros.

Por ese motivo se ha desarrollado un dispositivo que se acciona mediante un mando a
distancia que porta el usuario, lo que permite que no esté permanentemente en
funcionamiento, y sélo suene cuando vaya a ser utilizado.
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Este sistema supone un gran avance, y podria aportar muchas soluciones en relacién a la
sefializacion e informacién de los discapacitados sensoriales, campo en el que se debe
incidir, puesto que actualmente no estd muy desarrollado, y supondria una clara mejora en
su autonomia personal.

4.2. Control automdtico del trdfico.

El control y el acceso restringido a ciertas zonas de la ciudad es una medida cada vez mds
utilizada, y que usualmente produce unos resultados muy acertados. Entre los diferentes
métodos para conseguir este propdsito, el mds interesante y avanzado es el llamado control
automdtico del trdfico, que consiste en la colocacidn de bolardos retrdctiles en la calzada,
que se accionan bien desde un puesto de control centralizado, bien desde un puesto de
control individualizado por medio de tarjetas magnéticas. A continuacion se exponen los
elementos que conforman este sistema.

Elementos para el control automdtico del trdfico:

4.2.1 Bolardo retrdctil automdtico.

El bolardo es un elemento de control de acceso utilizado preferentemente en los sistemas
de regulacién automdtica del trdfico. Se trata de un mecanismo, con accionamiento
neumdtico o eléctrico, no agresivo para el entorno, que puede actuar de forma auténoma o
vinculado a un indicador luminoso y a unos detectores de presencia de vehiculos.

4.2.2. Puesto de control e identificacion.

Se trata de un elemento inteligente que gestiona la entrada a la zona controlada, cuando
ésta requiera la identificacion del conductor del vehiculo y que gestiona las entradas y
salidas que no requieren identificacién y que estdn ubicadas en su drea de control. Como tal
elemento inteligente, contiene la base de datos de los autorizados a entrar en la zona y
gestiona las comunicaciones entre ellos y el gestor de la base de datos y las
entradas/salidas conectadas.

4.2.3. SeAal luminosa.

Su funcidn es equivalente a la de un semdforo convencional. Actla de forma coordinada con
el bolardo al cual va asociado. Momentos antes de que el bolardo suba, el indicador se pone
rojo.

4.2.4. Entrada temporizada.

La entrada a una zona puede ser regulada, simplemente, por un bolardo que actta segtn una
planificacion horaria. Por razones de seguridad, se instalan dos bucles (delante y detrds). Si
se detecta presencia de vehiculo, el bolardo no se eleva. La sefial luminosa alerta al
conductor que el bolardo estad elevado.

4.2.5. Aplicaciones informdticas.

El accionamiento de los distintos elementos utilizados en el control de una zona de acceso
restringido estard gobernado por una aplicacién informdtica. La utilizacion de la informdtica
permite la parametrizacién de los criterios aplicables al plan de control, como: horarios,
tratamiento personalizado de los distintos tipos de usuarios, etc.

Opcionalmente, y en funcién de la complejidad del plan, las distintas puertas definidas
pueden integrarse en un sistema centralizado y monitorizado por un Centro de Control.
Asimismo, una aplicacién informdtica de gestion facilita el establecimiento de los derechos
y los deberes de los usuarios del Plan de Control.

En La Ribera, en pleno casco histérico de Barcelona, se ha instalado con gran éxito, a cargo
del "Sistema Inteligente de Control de Acceso de Vehiculos (S.I.C.A.V.)", de la empresa
Barcelona Tecnologia, S.A.
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5.-Taxis.

En la actualidad, el nimero de licencias de taxis de la ciudad de Valladolid alcanza las 446,
siendo de éstas 4 correspondientes a taxis adaptados o eurotaxis.

De esta forma, la actual flota de eurotaxis existente se ajusta a lo establecido en el
Decreto 217/2001, de 30 de agosto, por el que se aprueba el Reglamento de Accesibilidad y
Supresion de Barreras en Castilla y Ledn, que establece en su Capitulo IIT “Barreras en el
transporte”, articulo 42:

"Articulo 42. - Taxi,

1.- En todos los municipios con poblacion superior a veinte mil habitantes existird, al menos,
un taxi o vehiculo de servicio publico adaptado a las condiciones de las personas con
discapacidad.

E/ nimero de taxis o vehiculos de servicio publico adaptados aumentard en uno por cada
fraccion de setenta y cinco mil habitantes del municipio.

2.- Los taxis o vehiculos de servicio publico adaptados dardn servicio preferente a las
personas con movilidad reducida, aungue en ningun caso tendrdn este uso exclusivo,
pudiendo ser utilizados por todo tipo de viajeros.”

Por otra parte, la Ordenanza para la Supresién de Barreras Arquitecténicas de la ciudad de
Valladolid de 1995, establece en el Titulo Cuarto “Medios de Transporte”, articulo 36
"Vehiculos", punto 8:

"Articulo 36.8. - Vehiculos.

En el servicio de taxis se potenciard la inclusion de vehiculos especiales adaptados.”

La propuesta de Ordenanza municipal incorporada en el presente Plan Especial para la
Accesibilidad de Valladolid establece en el Titulo Cuarto, "Disposiciones sobre Eliminacion
de Barreras en el Transporte”, en el articulo 44. Normas generales, punto 3:

3. - E/ Ayuntamiento, asimismo previo informe de la Comision, a la que, a estos efectos, se
incorporard un representante por todas las Asociaciones de Propietarios Titulares y otro
por las Sindicales de este sector del transporte, en términos similares a los establecidos en
el nimero anterior de este articulo, deberd llegar a un acuerdo con las Asociaciones
Profesionales y Sindicales de Auto-Taxis, con el fin de que exista un dos por ciento del
total de licencias existentes con vehiculos especiales o acondicionados ¢ 1 por 30.000
habitantes, que cubran las necesidades de desplazamiento de personas con movilidad
reducida.

4. -PROGRAMA DE MEJORA DEL TRANSPORTE PUBLICO URBANO.

4.1. Diagnéstico.

4.1.1. Movilidad.

La movilidad de la ciudad de Valladolid asi como las variables socio-economicas que la
explican se caracteriza por:

a) Variables explicativas.

- Tamafio familiar reducido: 3,01 personas por hogar.

- Nivel de motorizacion elevado: 348, 3 veh/1.000 hab., 1,05 veh./hogar, 237% de los
hogares sin vehiculos y 24% con dos o mds vehiculos.

- Envejecimiento elevado: 157% de la poblacion supera los 64 afios de edad.

- Alta tasa de actividad: 42% activos, ocupados o en paro.

* Encuesta Domiciliaria realizada en el primer trimestre del afo 2002 en los municipios de
Valladolid y Laguna de Duero.
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b) Movilidad.

- Elevada tasa global de movilidad: 2,48 viajes/persona, 6,97 viajes/hogar.

- La tenencia o ho de vehiculo incide directamente en un incremento/decremento de indice
de generacién de viajes: en hogares con 2 o mds coches la generacion es un 18,5% superior a
los que no lo tienen, y un 2,9% mds elevado que los que sdlo poseen un vehiculo.

- La movilidad mecanizada no es muy elevada: 1,04 viajes/persona, 2,93 viajes por hogar.

£l peso de los viajes a pie es muy elevado: 53,57% y el de "otros” modos asciende al 4,6 %.

- El reparto modal en los viajes mecanizados: 70/30 favorable al vehiculo privado, denota
en relacion a otras ciudades similares una mayor participacion del transporte colectivo
dentro del conjunto de los viajes mecanizados que diariamente se realizan.

- La participacién de los viajes en transporte colectivo en relacidn con el total disminuye en
funcion de la motorizacion: 20% en hogares sin vehiculo y 7,6% en hogares con 2 ¢ mds
coches.

- E/ nimero de vigjes que se realizan en mds de una etapa es muy bajo: 1,0117.

- Los motivos habituales (trabajo y estudio) representan el 56 % del total de vigjes.

- El reparto modal dentro de los viajes mecanizados varia segln el tipo de motivo del
desplazamiento: en viajes habituales la participacion del transporte colectivo es del 23%
subiendo al 47% cuando la tipologia del desplazamiento es no habitual.

- E/ transporte colectivo tiene mds peso que el vehiculo privado tan solo en los viajes por los
siguientes motivos: estudios, asuntos personales y ocio.

4.12 Oferta de Transporte Colectivo.

La preponderancia del vehiculo privado sobre el resto de modos es total cuando el motivo
del viaje es frabajo o asuntos de trabajo.

- La red de transporte colectivo urbano de Valladolid (planos 3 y 4 del Anejo de Planos)
estd conformada por un total de 36 lineas de tipologia y modelo de explotacidn diferente
que dan cobertura tanto a la ciudad de Valladolid como a los municipios de Simancas y La
Cistérniga en sus relaciones con la capital provincial.

* Esta red la explota AUVASA, empresa publica municipal.

- Estas lineas atendiendo a su tipologia de explotacion cabe clasificarlas en: Ordinarias (16),
Poligonos (9), Blhos (5), Futbol (6).

- Las lineas denominadas ordinarias atendiendo a su tipologia cabe diferenciarlas a su vez
en®: circulares (2), transversales (9) y radiales (6), conformando una estructura radio-
concéntrica donde la cldsica red radial se complementa con las circulares y transversales
construidas como unién de antiguas lineas radiales.

- Las terminales en el centro de la ciudad son cuatro: Plaza de Zorrilla, Plaza de Espafia,
Duque de la Victoria y Plaza Circular.

- La red de transporte colectivo urbano de Valladolid tiene una longitud total (ida y vuelta)
de 303,59 Km. y un periodo de funcionamiento de 16 horas, pues prdcticamente todas las
lineas comienzan su servicio entre las 7-7,30 de la mafiana y lo finalizan entre las 22,30 y
las 23 horas.

En dicho periodo la flota media en funcionamiento es de 93-116 vehiculos que ofertan
86.700 plazas, recorriendo 121.171 Km. al efectuar 867 vueltas, estando en la calle los
vehiculos un total de 1.225 horas.

’ Ainicios del afio 2002 AUVASA ha implantado 2 lineas circulares.
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- Las lineas que mds oferta tienen y, por consiguiente, mds recursos consumen son la 1, 2y
semicircular, pues ellas solas ofertan el 36% del total de plazas, realizan el 36% de las
vueltas y efectian el 43% de los veh-km de la red, empleando para ello el 43% de la flota en
servicio.

- La distancia media entre paradas es de 430 metros.

- La frecuencia media de la red es aceptable, si bien tiene todavia un importante margen
para su mejora.

El centro de la ciudad tiene, sin embargo, una frecuencia elevada por coincidir la mayoria de
lineas en él, lo que plantea, por otro lado, el problema de la baja velocidad debido a la escasa
capacidad del viario y a que comparte ésta con el vehiculo privado.

- La cobertura espacial de la red es elevada (100%) de la poblacién del casco urbano,
entendiendo como tal la poblacién que se encuentra situada a una distancia igual o menor de
300 metros de una parada.

- La Velocidad media de la red es de 14,86 km/h., reduciéndose a 11 km/h. si no se
consideran las lineas 5 y 16 por su cardcter interurbano. Es, por tanto, una velocidad muy
baja si la comparamos con la de otras ciudades de tamafio similar.

Entre sus causas estdn el elevado peso que tiene la longitud del viario central de la ciudad
en el conjunto y, la prdcticamente total ausencia de carriles solo-bus, ya que tan solo existe
un pequefio tframo del Paseo de Isabel la Catélica y el carril en contra-direccion de Miguel
Iscar.

4.1.3. Estructura Tarifaria.

- El sistema Tarifario, tanto en estructura como en utilizacidn, ha ido modificdndose en la
red de AUVASA en los Ultimos afios siendo en el afio 2000 el siguiente:

* Billete ordinario: 23%.

* Billete nocturno: 0,7%.

« Billete reducido: 0,6%.

- B. Bus antes de las 9 h.: 7%".

+ B. Bus después de las 9 h.: 64,4%.

* Tarjeta monedero: 4,3%.

- Durante el periodo de realizacién de la encuesta O-D a los usuarios del T.C.U. la utilizacién
de los diversos titulos de transporte existentes fue la siguiente:

+ Billete univiaje: 11%.

* Tarjeta monedero: 6%.

* Bono-bus: 62%.

* Bono-joven: 17%.

* Otros: 4%.

- A inicios del afio 2002 se ha modificado el sistema tarifario al suprimirse el bono-bus
normal, siendo los titulos existentes y su coste el siguiente:

* Billete Univiaje: precio 0,70 €. No se pueden realizar transbordos.

* Tarjeta Monedero: precio por viaje: 0,49 €. Se pueden realizar transbordos durante la
hora posterior a haber ticado por primera vez.

* Bono-bus joven: precio por viaje: 0,3 € vdlido para menores de 26 afios, sin caducidad.

* Se suprimié el afio 2001.
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- El sistema tarifario al permitir el transbordo gratuito proporciona a la red una
conectividad total. De hecho, el nimero total de transbordos detectados en la encuesta O-
D asciende a 14.011, un 14% del total de usuarios de la red.
CUADRO 4.1. ESTRUCTURA GENERAL DE LA RED DE T.C.U. DE VALLADOLID®. ANO

2000

Clasificacion

Denominacion

Kms.

Ordinarias

1. Covaresa - San Pedro Regalado 2. Covaresa - Rondilla 3.
Girén - Las Flores 5. Plaza Zorrilla - Puente Simancas 6.
Delicias - La Victoria - Puente Jardin 7. Arturo Eyries -
Pilarica - B.° Belén 8. Parquesol - B.° Belén 11. Rubia -
Canal - C. Contiendas 13. Plaza de Espafia - Pgno. San
Cristébal - La Cistérniga 15. Plaza Circular - Pinar -
Puente Duero 16. Plaza Espaiia - Colegio San Juan de Dios
18. La Cistérniga - La Overuela SC. Parquesol - Delicias -
Pajarillos - La Victoria - Girén 6-A. Delicias - Duque de la
Victoria C 1. Parquesol - Duque de la Victoria C 2. Rondilla
- Pgno. San Cristébal

10,194 9,493 8,838
11,440 8,264 5,982
8,968 6594 8814
15,025 8,586 15,444
15,315 3,554 6,995
7,461

SUMA

16 (44%)

150,967 (44%)

Poligonos

P1. San Pedro Regalado - Pgno. Argales - Rubia P2.
Rondilla - Pgno. Argales - Covaresa P3. La Victoria - Girén
- Pgno. San Cristébal P6. La Victoria - Delicias - Pgno.
Argales P7. Belén - Pilarica - Plaza Espafia - Pgno. Argales
P13. Rubia - Plaza Espafia - Pgno. San Cristébal PSC-1.
Parquesol - Pgno. Argales - Pgno. San Cristobal PSC-2.
Rondilla - Pajarillos - Pgno. San Cristébal PSC-3. Las
Flores - Delicias - Pgno. Argales - Parquesol

11,286 13,817 12,652
11,274 8,149 9,022
13,355 8,714 14,933

SUMA

9 (25%)

103,202 (30%)

Biho

1.-Rubia - Arturo Eyries - San Pedro Regalado 2.-
Covaresa - Rondilla 3.-Girén - Pajarillos - Pilarica 4.-
Delicias - La Victoria - Puente Jardin 5.-Parquesol -
Pilarica - B.° Belén

8,778 9,475 6,887
8,264 9,114

SUMA

5 (14%)

42,518 (12%)

Fuatbol

F.1. Est. Autobuses - Rubia - Arturo Eyries - Estadio F.2.
Delicias - Pza. Madrid - Huerta del Rey - Estadio F.3. Las
Flores - Pza. Circular - Pza. Madrid - Estadio F.4. Pilarica
- Pza. San Juan - Pza. Espafia - Estadio F.5. B® Belén -
Angustias - Huerta del Rey - Estadio F.6. San Pedro -
Rondilla - F. Muestras - Estadio

7,795 7575 9,409
7,1417,154 7,789

SUMA

6 (17%)

46,863 (14%)

TOTAL

36 (100%)

343,55 (100%)

> Incluye dos lineas que conectan los municipios de Simancas y La Cistérniga con Valladolid.
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CUADRO 4.2.- CARACTERIZACION DE LA RED T.C.U. DE VALLADOLID

i

1 | COVARESA-PASEQ ZORRILLA-PZA FUENTE DORADA-S PEDRO REGALADO 428 07:15/23:00 15,75 8 750 92 12 11.800

2407

2 | COVARESA-ESTACIONES-PZA ESPANA-RONDILLA 3n 07:15/23:00 1575 8 750 9 12 11.800]

2217

3 |GIRON-PZA FUENTE DORADA-PAJARILLOS-LAS FLORES 353 07:15/22:30 1525 15 4,00 80 [ 6.100]

5 [PZA ZORRILLA-RUBIA-PUENTE DE SIMANCAS 533 07:30/22.00 14,50 30 2,00 56 2 2.900]

650}

[ [DELICIAS-PZA MAYOR-HUERTA DEL REY-LA VICTORIA 352 07:20122:30 15,16 12 5.00 74 7 7.600]

A DELICIAS-PZA MADRID-DUQUE DE LA VICTORIA 355 08.06/21.54 13,80 12 500 37 4 6.900}

7 |ARTURO EYRIES-PZA ESPARA-PILARICA-B® BELEN 46 07:15/2245 15,50 10 6,00 66 17 9.300]

8 PARQUESOL-HUERTA DEL REY-PZA FUENTE DORADA-B1 BELEN 423 07:15/22:30 15,25 15 400 81 8 5.100,

8A PAARQUESOL-ESTACIONES-DUQUE DE LA VICTORIA 358 07:22/22:07 1475 15 4,00 55 4 5.900

11 [RUBIA-LA VICTORIA-CANAL-C.DE LAS CONTIENDAS 450 07:30/23:00 15,50 30 2.00 53 2 3.100

13 |PZAESPANADELICIAS-POL SAN CRISTOBAL-LA CISTERNIGA 55 07:30/22:00 14,50 80 1,00 56 1 1.500]

13A _ |LA RONDILLA-PZA SAN JUAN-CIRCULAR-POL SAN CRISTOBAL 425 66

15 [PZA CIRCULAR-P° ZORRILLA-COVARESA-PINAR-PUENTE DUERO 646 07:18/22:15 15,00 30 2,00 78 3 3.000

18 PZA ESPANA-POL ARGALES-COL S .JUAN DE DIOS 489 07:30/22:00 14,50 60 1.00 5 1 1,500

18 [LA CISTERNIGA-PZA ESPANALA OVERUELA 495 07:30/21:30 14,00 60 1,00 116 2 1.400]

sC PARQUESOL-DEL ICIAS-PAJARILLOS-RONDILLA-LA VICTORIA-GIRON 26,75 85 315 07:01/22:30 15,50 12 5,00 132 1 7.800

2087

Fuente: Elaboracién Propia a partir de datos de AUVASA.

- La tarifa o percepcion media por viajero transportado en el afio 2000 era de 59,26 Ptas.,
cifra inferior en 10 Ptas. a la media de las ciudades contempladas en el informe A.T.U.C.

- Las 3.808 Ptas. que representa la subvencién al usuario se reduciria a 2.912 Ptas. (896
Ptas. de ahorro) si la tarifa media fuera la media de las ciudades de A.T.U.C. (69,24 Ptas.) y
a 1.945 Ptas. (1.863 Ptas. menos) si la tarifa media fuera de 80 ptas.

4.1.4. Demanda y utilizacion del transporte colectivo urbano.

- En el periodo comprendido entre los afios 1995 y 2000 el nimero de viajeros que
anualmente utilizan la red de transporte colectivo urbano de Valladolid ha crecido un 28% al
haber pasado de 23,2 millones a 30.

De este volumen de viajeros, el 99% lo canalizan las lineas denominadas ordinarias que en
los tres udltimos afios (1998-2000) ha incrementado la demanda un 9% hasta alcanzar en el
afio 2000 los 29,5 millones de viajeros, con una distribucién mensual muy uniforme pues tan
sélo el mes de agosto presenta un descenso acusado en el nimero de viajeros transportados
respecto al resto.

- De acuerdo con los resultados que arroja la encuesta origen-destino realizada a los
usuarios del transporte colectivo urbano de Valladolid, el prototipo del viajero medio de
esta red seria una persona sin coche propio que utiliza diaria mente el bus para
desplazamientos que tienen su origen en la vivienda, accediendo/dispersdndose al mismo a
pie y utilizando como titulo de transporte el bono-bus.

Este perfil del usuario-tipo tiene sin embargo numerosos perfiles distintos si analizamos en
profundidad los datos de la encuesta.

+ Sdlo el 22% de los usuarios dispone de vehiculo propio, siendo por tanto el 78% restante
demanda cautiva a pesar de que un 4% dice disponer de vehiculo familiar.

* El titulo de transporte mayoritariamente utilizado es el bono-bus (62%), seguido del bono-
bus joven (18%) y el billete univiaje (10%). Destaca la utilizacién de la tarjeta monedero por
el 6% de los usuarios.

+ El motivo del viaje en origen mayoritario es la casa (56%) seguido por el trabajo (17%) y
estudios (11%).
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+ El motivo casa es también el destino principal aunque no mayoritario de los viajes (37%),
seguido asimismo por el trabajo (23%).

* Los viajes por asuntos propios (15%) tienen mds importancia que los de estudios (12%).

+ El acceso a la red se realiza mayoritariamente a pie (92%) seguido por los transbordos de
otro bus de la red de AUVASA.

* El modo de dispersién mayoritario es asimismo el desplazamiento a pie (91%).

+ El 63% de los usuarios realiza al dia 1,02 viajes representando los que efectian entre 2 y
3 viajes a la semana el 13%.

El uso del bono-bus no estd ligado a la periodicidad de los viajes ya que
independientemente de la frecuencia es utilizado siempre por mds del 50% de los usuarios,
destacando los que utilizan la red entre 2 y 3 dias a la semana ya que este segmento de la
demanda utiliza el bono-bus en mayor medida que los usuarios habituales (60%).

- E/ nidmero de vigjeros que diariamente utiliza la red de transporte colectivo urbano de
Valladolid de acuerdo con los resultados que proporciona la encuesta y el conteo sube y baja
realizado asciende a 100.000.

De esta cifra el 69% lo transportan las lineas transversales y el resto en proporciones
similares, tanto las seis lineas radiales existentes, como la semicircular.

Ademds utilizaban la red 5.209.346 usuarios gratuitamente, bien porque realizaban
transbordo (48%), bien porque eran del segmento de la tercera edad (56%) o porque eran
de la empresa (4%).

- La corona urbana central delimitada al Oeste por el rio Pisuerga, al Norte y Este por el rio
Esgueva y el ferrocarril y al Sur por el Campo Grande participa bien como origen, bien como
destino, o bien como origen y destino en el 61% de los viajes, siendo el 6% del total, es
decir, 5.752 viajes internos.

La corona urbana 2 constituida por el resto de la ciudad de Valladolid ademds de los
Poligonos industriales de San Cristébal y Argales tiene una movilidad interna elevada pues
los viajes con origen y destino la misma llegan a representar mds de la tercera parte del
total (35%), valor sélo superado por los flujos entre las coronas 1y 2 que representan el
52% del total.

Otro hecho nada desdefiable es que los nilcleos de Simancas y La Cistérniga tienen mds
relacién con la corona urbana 2 que con la corona central.

- En lo que a los transbordos se refiere, el 87% se producen bien en las relaciones de la
corona 2 con la 1, bien internas a la corona 2.

A nivel de transbordos entre lineas, los resultados mds sobresalientes son:

* Las lineas que tienen una frecuencia de paso-hora igual o menor a 2 con excepcion de la 15
(Puente Duero) y la 18 (La Overuela) son las que tienen un mayor nimero de transbordos en
relacién a la demanda que diariamente canalizan con excepcion de la linea 1 que por la razon
contraria también tiene un elevado volumen de transbordos (18,3%).

* La linea semicircular, en contra de lo que a primera vista pudiera parecer atrae tan sélo
2.047 transbordos (13%) y tiene como origen 1.510 (10%).

*+ Hay transbordos prdcticamente entre todas las lineas si bien tan solo existen 18 que
superan los 200 viajes diarios representando el 43% del total destacando cinco lineas sobre
elresto: 1,2,7,8y SC.

- De las 472 paradas existentes en la red, cerca del 50% no llegan a ser utilizadas en
subidas y bajadas de viajeros por mds de 200 al dia, canalizando tan sélo el 8% de la
demanda.
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Por el contrario catorce paradas con una utilizacién diaria de mds de 2.000 viajeros al dia
canalizan el 26% de la demanda, destacando el hecho de que ocho de ellas se encuentran
situadas en el casco antiguo y las seis restantes en el Paseo de Zorrilla, sobresaliendo las
dos situadas en el Corte Inglés del Paseo Zorrilla y la de Fuente Dorada como las mds
activas de toda la Red.

- Ninguna linea de la red tiene en su hora punta un solo tramo con un volumen de carga
superior a la capacidad; de hecho, en todas existe un exceso de capacidad, circunstancia
ésta que permitiria captar mds demanda sin tener que incrementar para ello la oferta.

- La estructura general de la red potenciada por el transbordo gratuito proporciona una
adecuada conectividad a la ciudad actual, no habiéndose detectado corredores
significativos que no ftengan una cobertura adecuada de la red de transporte colectivo
urbano.

4.2. Criterios y objetivos de Actuacion.

El objetivo dltimo del Plan es alcanzar una ciudad accesible y sostenible ambientalmente,
incidiendo desde la planificacién urbana (Plan General y Sectoriales) en la configuracién de
la movilidad, definiendo una oferta de modos de fransporte para canalizarla en la que se
aproveche de cada uno de ellos sus bondades, potenciando el uso del transporte colectivo
como medio principal para satisfacer los viajes mecanizados.

Esta planificacién intermodal del transporte conlleva al establecimiento de una politica
global que requiere la accion simultdnea de diversas actuaciones debidamente jerarquizadas
y coordinadas.

En lo que al transporte colectivo se refiere, estas actuaciones deben conducir a una
ganancia de cuota de mercado respecto al vehiculo privado, de manera que en un plazo no
muy lejano, 5-10 afios, el reparto modal sea equilibrado en su globalidad y totalmente
favorable a este modo en las relaciones de movilidad que tengan uno de sus extremos en el
centro urbano.

Si queremos que el transporte colectivo urbano de Valladolid se convierta en una alternativa
real y atractiva frente al modo privado en los desplazamientos urbanos serd necesario que
la red cumpla como minimo los siguientes requisitos:

* Accesibilidad del sistema:

- necesidades de personas con movilidad reducida.

- disefio fisico del material rodante.

- disefio de estaciones, incluidas plataformas intermodales.

- conexién de polos de atraccién de viajeros con el transporte publico.

- conexion de zonas rurales y periféricas.

+ Capacidad econémica de acceso:

- niveles de tarifas.

- servicios socialmente necesarios (tarifas especiales).

* Seguridad:

- normas de seguridad

- calidad de la iluminacién.

- formacién del personal.

- nlmero de empleados de servicio/sistema de vigilancia.

* Ventajas del vigje:

- tiempos de viaje y horarios.

- fiabilidad.
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- frecuencia.

- limpieza.

- comodidad.

- informacion.

- tarificacién y uso de billetes combinados.

- flexibilidad.

* Impacto ambiental:

- emisiones.

- ruido.

- infraestructura.

Otros objetivos a alcanzar por la Red de Transporte Colectivo Urbano de la ciudad son los
siguientes:

* Mejorar la calidad del Transporte Urbano de la ciudad de Valladolid, liderando el proceso
frente a otros modos al ser el que proporcionalmente menos contamina, presta un servicio
mds universal y ocupa menos espacio en la via publica.

* Incrementar la calidad del servicio prestado a los usuarios de la red, disminuyendo sus
tiempos de esperay de vigje.

+ Implantar carriles sélo-bus y plataformas reservadas, viables técnica y econdmicamente,
de manera que se pueda incrementar la velocidad comercial y mantener una regularidad
fiable para el usuario.

* Maximizar el beneficio que procuran las nuevas tecnologias proporcionando en las paradas
informacion en tiempo real a los usuarios acerca de los tiempos de espera.

+ Coordinacién tarifaria con los operadores del transporte suburbano, de manera que el
usuario que transborde no esté penalizado tarifariamente.

4.3. Propuesta de Actuaciones.

4.3.1. Introduccion.

- Las actuaciones a emprender en la Red de AUVASA cabe estructurarlas en funcién del
horizonte temporal a implantarlas en tres fases diferentes: corto, medio y largo plazo,
atendiendo tanto a la consolidacién del desarrollo urbano previsto en el Plan General como a
la evolucién de la demanda y al desarrollo de otras acciones consideradas en el P.G.T.U.

- Estas actuaciones, en cualquier caso, no deben de impedir, sino al contrario, facilitar la
implantacién de propuestas concretas en el mds largo plazo cuya viabilidad dependerd de
diversas variables dificiles de estimar en la actualidad.

- La mayoria de las actuaciones propuestas a corto plazo ya fueron enunciadas en el
diagndstico sectorial efectuado a la Red de Transporte Colectivo Urbano en el marco del
presente trabajo, estando, por lo demds, dentro de los planes de AUVASA.

- Las actuaciones propuestas a medio plazo complementan a las anteriores reforzando su
capacidad de servicio al centro de la ciudad asi como, mejorando el servicio y cobertura
espacial a determinados sectores urbanos actualmente en desarrollo.

La implantacion de estas propuestas debe de conllevar en todos los casos la realizacion de
estudios especificos que evallen los ahorros de tiempo y la mejora de la accesibilidad
general de los ciudadanos aln a costa de restringir la capacidad viaria para los vehiculos
privados, pero siempre que el nivel de servicio de la movilidad global no se vea perjudicado.
Estas propuestas como es el caso de los carriles-bus que se proponen o el itinerario
prioritario de acceso al centro: Puente F. Regueral-Cebaderia-Especeria-Duque de la Vic-
toria no hay que olvidar que ademds de los ahorros de tiempo que generan a la red de
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transporte colectivo tienen una imagen muy clara de cara a los ciudadanos de visualizar el
compromiso del Ayuntamiento para la implantacién y desarrollo del P.6.T.U.

- Las actuaciones propuestas a largo plazo tienen al contrario que las anteriores el cardcter
de directivas, debiendo de conllevar en todos los casos un estudio de viabilidad en el que se
caractericen totalmente los costes y los ahorros, tanto econémicos como sociales y del
sistema general de movilidad.

4.3.2. Actuaciones a corto plazo.

- Las actuaciones que se proponen son las siguientes:a) Modificacién de Trazado

* Linea 3: Girédn - Las Flores.

- Ampliar su recorrido de manera que pueda servirse a los nuevos desarrollos del sector del
Campo de Tiro.

* Linea 6A: Delicias - Duque de la Victoria.

- Prolongar la linea sirviendo al Poligono de Canterac.

* Linea 8: Parquesol - Barrio de Belén.

- Prolongar la linea de manera que preste un mejor servicio a la Universidad.

- Mejorar su frecuencia de manera que el tiempo de espera se reduzca a la mitad.

b) Mejora de la Red.

* Prestar servicio a toda la poblacién del casco urbano con densidades de al menos 30
vvdas/Ha, de manera que todas las zonas tengan una parada al menos a una distancia de
alguno de sus bordes no superior a 400 m.

+ Establecer marquesinas en todas las paradas del casco urbano con una utilizacién diaria de
viajeros (subidos mds bajados) superior a 500.

+ En los crecimientos urbanos previstos situar paradas distanciadas entre si 400 m.
emplazadas en los principales cruces viarios y/o cerca de los equipamientos urbanos.

* Crear nuevas paradas y adaptar la situacién de las existentes para prestar un mejor
servicio. (Ver cuadro 4.3).

* Mejorar la accesibilidad de las paradas creando plataformas. (Ver cuadro 4.4).

¢) Incremento de la velocidad comercial (1-2 km/h.) y mejora de la regularidad.

* Implantar un carril sélo-bus o de uso prioritario del autobls en el Paseo de Zorrilla en el
tramo comprendido entre el Corte Inglésy la Plaza de Zorrilla.

+ Implantar un carril sélo-bus o de uso prioritario del autobds en la calle Lopez Gémez.

que deberdn ser objeto de andlisis especifico que justifique su implantacién.

En los cuadros adjuntos 4.5, 4.6,y 4.7 se reflejan los datos que justifican estas propuestas,
teniendo en cuenta que el carril-bus se debe de implantar a costa de uno de los carriles
utilizados y el vehiculo privado.

CUADRO 4.3.-PARADAS NUEVAS O QUE HAN MODIFICADO SU UBICACION

Acera de Recoletos esquina Pza. Zorrilla Nueva creacién.

Alonso Pesquera 5 Se ha desplazado unos 30 metros
Arcas Readles, Colg. La Salle Nueva creacién.

Arcas Reales, fte. Colg. La Salle Nueva creacién.

Avda. Medina del Campo fte. Barlovento Se ha atrasado unos 60 metros
Avda. Palencia, esq. Real de Burgos Se ha desplazado unos 80 metros
Avda. Ramén Pradera, Feria de Muestras Se ha desplazado unos 25 metros
Avda. Salamanca, Dr. Villacidn Nueva creacién

Avda. Salamanca, esq. Puente Juan de Austria Nueva creacién
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C. Viejo del Polvorin 12

Nueva creacién

C. Viejo del Polvorin, esq. Villacidn

Nueva creacién

Cadiz 21

Se ha desplazado unos 90 metros

Cardenal Torquemada, esq. Tirso de Molina

Se ha desplazado aprox. 80 m.

Chancilleria 5

Nueva ubicacién (se suprimen Chancilleria 1y 7)

Cigliefia 4

Se adelanta unos 30 m.

Coldn 14

Nueva ubicacién (se suprimen Colon 4 y 20)

Ctra. La Overuela esquina Titulos

Se ha adelantado unos 90 metros.

Ctra. La Overuela Fte. Titulos

Se ha adelantado unos 90 metros.

Embajadores 60

Se atrasa unos 30 metros

General Solchaga, fte. Colg. San Agustin

Se ha desplazado unos 50 m.

Jara, esq. Hierbabuena

Nueva creacién

Jardin Botdnico, esq. Brezo

Nueva creacidén

Juan Carlos I, esq. Abejaruco

Nueva creacién

Madre de Dios 15

Se ha desplazado 80 m.

Mdlaga, esq. P.° San Isidro

Nueva creacién

Maria de Molina 18

Nueva creacién

Mieses 40

Se ha desplazado unos 30 metros

Miguel Delibes 19 B, esq. Unamuno

Se ha desplazado unos 15 metros.

Noche Vieja, esq. Nueva del Carmen

Se ha desplazado unos 40 metros.

Pza. Juan de Austria, fte. Corte Inglés

Se ha desplazado unos 60 metros

Pza. Vadillos con Santiago Rusifiol

Se ha desplazado unos 40 metros

Ruega, esq. Tierra de Sepllveda

Nueva creacién

Rueda, esq. Vega Sicilia

Se ha desplazado unos 80 metros

Santa M.® de La Cabeza 35

Nueva creacidén

Santa M.? de La Cabeza 9

Nueva creacién

Santa M.? de La Cabeza fte. 35

Nueva creacién

Santa M.? de La Cabeza fte. 9

Nueva creacién

Simancas 15, esq. Vereda

Nueva creacidén

Simancas 34, B® San Adridn

Se ha desplazado unos 25 metros

Simancas Las Villas

Se ha trasladado unos 50 metros

Simancas, esq. Vega de Valdetronco

Nueva creacién

Simancas, fte. AKT

Se ha desplazado unos 40 metros

Sotavento esquina Colombia

Nueva creacién

Tértola esquina Cigiiefia

Nueva creacién

CUADRO 4.4.- PLATAFORMAS REALIZADAS A PARTIR DE OCTUBRE DE 2002

Ddrsena 10
José Garrote Tobar 20

Ciudad de la Habana esquina Amadeo Arias
C.° Viejo de Simancas B.° San Adridn

C.° Viejo de Simancas Las Villas
C.° Viejo de Simancas Fte. Las Villas
C.° Viejo de Simancas Fte. Aki
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C.° Viejo de Simancas esquina Vega de Valdetronco
C.° Viejo de Simancas Fte. Urbanizacion de Santa Ana
C.° Viejo de Simancas Fte. El Barrio

Embajadores Escuela Oficial de Idiomas
Embajadores 60

Embajadores Fte. 72 esquina Hornija
Embajadores 74

Fidel Recio 1

Pza. de La Universidad

Angustias 21

Pza. Vadillos 7

Madre de Dios 15

Ctra. La Overuela Fte. Michelin
Ctra. La Overuela Fte. Titulos

Puente Colgante 35 esq. Gabilondo (Se efectuard en las préximas semanas)
EL PASEO DE

CUADRO 4.5-JUSTIFICACION DEL CARRIL-BUS EN
ZORRILLA. SENTIDO DESDE EL CENTRO

LINEA Pasos-Hora | Viajeros Diarios | Viajeros en Velocidad Comercial (Km/h)
en el Tramo Hora Punta Hora Punta Media Diaria

1 15 3.823 224 13,06 13,44

2 75 2.857 267 12,63 12,65

5 2 1276 86 25,66 25,25

7 6 2.774 225 11,32 10,89
8A() |4 1.655 207 17,57 15,12

11 2 699 64 15,75 14,43

15 2 1.143 104 25,26 21,19

16 (1) 1 318 17 21,36 21,78
Total 32 14.545 1.194

(1) Sélo discurren parcialmente por el eje.
CUADRO 4.6-JUSTIFICACION DEL CARRIL-BUS EN EL PASEO DE ZORRILLA.
SENTIDO HACIA EL CENTRO

LINEA Pasos-Hora | Viajeros Diarios | Viajeros en Velocidad Comercial (Km/h)
en el Tramo Hora Punta Hora Punta Media Diaria

1 75 3.892 118 13,06 13,44

2 75 4.825 257 11,07 12,33

5 2 261 44 25,11 23,55

7 6 3.325 114 10,4 11,24

8 A(1) 4 1.160 51 13,41 15,22

11 2 939 38 18,78 16,2

15 2 799 40 24,71 24,19

16 (1) 1 150 12 18,8 17,95

Total 32 15.381 674

(1) Sélo discurren parcialmente por el eje.
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CUADRO 4.7-JUSTIFICACION DEL CARRIL-BUS EN LA CALLE LOPEZ GOMEZ

LINEA Pasos-Hora | Viajeros Diarios | Viajeros en Velocidad Comercial (Km/h)
en el Tramo Hora Punta Hora Punta Media Diaria

2 75 4705 375 11,35 12,49

3 4 1.330 122 13,67 13,73

6 5 2.272 298 13,32 13,8

6 A 5 819 143 12,3 13,0

7 6 2.394 129 10,86 11,07

15 2 567 32 38,25 39,07

18 1 226 24 16,5 17

Total 30,5 12.313 1.123

(1) Sélo discurren parcialmente por el eje.

d) Modificacién de frecuencia.

* Incremento de frecuencia en las lineas 1, 5, 6 y 8.

* La linea 8A se propone modificar su calendario, de manera que preste servicio los fines de
semana.

4.3.3. Actuaciones a medio plazo

Como actuaciones a medio plazo, que deberdn ser objeto de estudio detallado previo a su
implantacidn, se propone:

a) Modificacién de trazado.

+ Penetracién (entrada y salida) al Centro por el Oeste: Puente Regueral-Plaza de la
Rinconada-F. Dorada.

Actualmente y debido exclusivamente a la Ordenacién del trdfico existente, las lineas 1, 3,
6 y 8 penetran al Centro a través del eje que constituyen el puente F. Regueral-Plaza de la
Rinconada, Cebaderia y Especeria, al igual que el resto del trafico privado.

La salida del centro de las lineas 3, 6 y 8 se efectia dando un gran rodeo al seguir el
siguiente itinerario: Plaza Mayor, Pasion, Maria de Molina y Doctrinos para llegar al Paseo
de Isabel la Catdlica, todo ello sin tener una sola parada.

De acuerdo con la filosofia y criterios de ordenacién con los que se estd desarrollando el
P.6.T.U. proponemos crear un carril-bus de salida del centro a lo largo del siguiente eje:
Quiflones, Lonja, Especeria, Cebaderia, Plaza de la Rinconada y Puente F. Regueral.

La reduccién de un carril para el vehiculo privado seria acorde con la propuesta de crear un
itinerario para el trdfico privado que rodeara la almendra central y evitara el trdfico de
paso por el centro.

Este carril reduciria de media cinco (5) minutos el tiempo de viaje por vuelta del bus en las
lineas citadas (3, 6 y 8) y en la situacién actual.

* Linea 3: Girdn - Las Flores - Los Santos - Pilarica.

- Se plantea ampliar el recorrido por el sector Los Santos - Pilarica para dotar de una
buena cobertura espacial a esta zona en desarrollo.

* Fusionar las lineas 6A y 8A en una la nueva linea (linea 4): Parquesol - Centro - Delicias -
Hospital, dando servicio a la Ciudad de la Comunicacion.

+ Absorcion de la linea semicircular por las circulares aumentando su frecuencia y
prestando servicio junto con la linea 8 al sector de Villa del Prado y a la futura Ciudad de la
Mdsica y las Artes.
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Este sector con una superficie edificable de 425.384 m’ dedicados a usos residenciales
(3.601 viviendas), equipamientos, dotaciones, comercios, etc., tendrd una demanda media
diaria de viajeros en transporte plblico estimada en 8.000 diarios.

Estas lineas deberian de discurrir por el eje que conectara la calle Adolfo Miaja de la Muela
en Parquesol y la Avda. de las Mieses en Huerta del Rey, prestando una elevada cobertura
espacial ademds de la mejora de la conectividad global de toda la red.

b) Carriles solo-bus.

* Prolongar en sitio propio el carril-bus del Paseo de Zorrilla (Plataforma Reservada) hasta
Vallsur en los dos sentidos, lo que mejorard la velocidad comercial (1 km/h.) y la regu-
laridad.

¢) Mejora de la Red.

* Proporcionar informacion en tiempo real a los usuarios acerca del tiempo de espera en las
paradas en todas aquéllas que tienen un sube diario igual o superior a los 400 viajeros.

4.3.4. Actuaciones a largo plazo.

- La entrada en funcionamiento del vial que discurrird sobre la actual plataforma
ferroviaria al soterrarse éste, modificard de forma relevante no sélo la estructura urbana
sino también las posibilidades de funcionamiento de la red de transporte colectivo urbano.
La viabilidad de la implantacidn de un nuevo modo de transporte en el corredor mds potente
y una mayor coordinacion entre operadores son actuaciones a considerar en este horizonte.

a) Nuevo vial sobre el actual Paseo Ferroviario.

El nuevo vial debe de ser proyectado de manera que albergue en toda su longitud sendas
plataformas reservadas en ambas direcciones de 3,0 m. minimo de anchura, situadas al lado
de las aceras y separadas fisicamente (bordillos, andenes...) del resto de trdficos asi como
del aparcamiento.

Este vial posibilitard el que por él circulen al menos una nueva linea de tipo ex-préss y pre-
pago con altas frecuencias y distancias entre paradas no inferior a los 600 metros.

b) Nuevo modo en Sitio Propio: Tranvia - Metro Ligero.

Actualmente el tramo mds cargado de la red de AUVASA sin incluir el centro es el Paseo de
Zorrilla que canaliza a lo largo del dia 14.783 viajeros hacia el centro y 15.486 desde éste,
siendo la punta horaria de 766 y 1.095 viajeros respectivamente.

El potencial del autobis es todavia muy elevado si consideramos que un tranvia - metro
ligero tiene un techo minimo para que sea rentable de 5.000 viajeros - hora por sentido,
teniendo en cuenta ademds que en el caso actual del Paseo de Zorrilla, la demanda evaluada
la aportan varias lineas.

No obstante, es necesario sefialar que ho siempre la implantacién de una linea de tranvia -
metro ligero obedece estrictamente a criterios de rentabilidad, sino que también se busca
una operacién de imagen y/o de potenciacién de la red de transporte colectivo de una
ciudad.

En cualquier caso, en la ciudad de Valladolid sélo seria razonable pensar en un huevo modo a
largo plazo si este tuviera una elevada longitud de recorrido y su cobertura espacial fuera
muy elevada.

A priori el eje con mayor potencial lo constituye el eje Norte-Sur que deberia de tener un
recorrido que sirviera nitidamente el centro a través del itinerario: Bajada de la Libertad -
Fuente Dorada - Duque de la Victoria - Miguel Iscar, conectando el Norte (San Pedro
Regalado) con el Sur (Parque Alameda).

En los cuadros adjuntos se reflejan las caracteristicas de este modo de transporte.
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c) Gestion Integrada del Transporte Urbano y Suburbano. El Ente de Gestion.

El sistema integrado de transporte de una aglomeracion urbana es un sistema con unas
necesidades de gestién muy complejas y unas exigencias amplias de coordinacidn entre
administraciones involucradas, entre operadores de transporte y entre unas y otros.

La Junta de Castillay Ledn en el Boletin Oficial de la Comunidad nidmero 238 ha publicado la
Ley 15/2002 de 28 de noviembre de Transporte Urbano y Metropolitano de Castillay Ledn.
En la citada Ley se plantean por un lado la creacion de las Entidades Metropolitanas y, por
otro, los Planes Coordinados de Explotacion.

Esta Ley posibilita, define y estructura por tanto los procedimientos para el desarrollo del
transporte coordinado de viajeros, debiendo por tanto iniciarse su aplicacién en el dmbito
territorial de la ciudad de Valladolid y la corona metropolitana.

Con este planteamiento, no se consideran viables ni necesarios dado el tamafio tanto de la
ciudad de Valladolid como de su aglomeracion metropolitana la creacién de aparcamientos
disuasorios en los bordes de la ciudad, al menos con los tiempos actuales de acceso a la
misma y la existencia de aparcamientos en el borde del casco.

CUADRO 4.8.- CARACTERISTICAS BASICAS DEL TRANVIA - METRO LIGERO.

Infraestructura.

+ Trazado: Discurre en superficie en la mayor parte de su recorrido, aunque admite tinel o
viaducto para tramos concretos. Trazado muy flexible y adaptable al medio urbano, con
radios menores a 20 m. y pendientes hasta del 10%. No necesita curvas de acuerdo en
planta o verticales.

+ Secciones: Necesita un ancho de 3 m. para via Unica'y 6 m. para via doble. Es conveniente
contar con mayor seccion para dispositivos de separacion con el resto de los trdficos.

+ Estaciones: Distancia interestaciones de 400-600 m. La altura de andenes permite
continuidad con la plataforma del vehiculo, favoreciendo la accesibilidad. Incorporan
sistemas de expedicion y cancelacién de billetes.

Superestructura.

* Via: Exige carril con garganta, tipo Phoenix. Se coloca sobre balasto, placa o adoquinado y
embutido en elastémero para reducir ruidos y vibraciones. El ancho oscila entre 900-1.435
mm., con tendencia a adoptar este Ultimo para alcanzar mayor capacidad.

* Energia: Suministro en CC a 600-1.500 V. Necesita subestaciones de rectificacion y
transformacion en el entorno de la linea. El hilo de la catenaria se eleva cerca de 5 m. sobre
el suelo. Los postes de sujecién pueden integrarse en los del alumbrado.

Material mévil: Disefio moderno y atractivo, de construccién modular y piso bajo. Gran
capacidad de aceleracién y frenado. Velocidades mdximas hasta 80 km/h. Capacidad de 150-
250 plazas en composicién sencilla.

Costes Unitarios

* Construccion: 9-18 M € /km. incluyendo material mévil y cocheras.

« Explotacion: 5-7 € /tren.km., seglin composicion.
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5.-PROGRAMA DE ORDENACION VIAL.

5.1. Diagnéstico.

- En relacién con la estructura.

Tras el cierre de la Ronda Interior Sur, la estructura de la red viaria es radio-céntrica.

* Las carreteras (estatales y autondmicas) se prolongan en el casco urbano, configurando la
red viaria urbana del ler. orden, que canaliza la movilidad exterior (origen o destino) o en
trénsito por Valladolid.

* La Ronda cumple dos funciones bdsicas:

- Canalizar la movilidad en transito.

- Actuar de distribuidor del trdfico urbano.

Funciones que estdn condicionadas por su localizacién con respecto al casco urbano, la
organizacién de las intersecciones, la velocidad de recorrido, etc.

En la zona Sur, la Ronda corta el continuo urbano y cobra peso el papel de distribuidor
urbano. Por el Norte y por el Este, la Ronda se aleja del casco urbano, y tiene mayor peso la
canalizacién del trdfico en trdnsito. La mayoria de las intersecciones en estas rondas se
resuelven a nivel semaforizadas, lo que condiciona la velocidad de recorrido y la capacidad
de la vig, lo que limita su funcionalidad de distribuidor urbano, existiendo viario netamente
urbano (P.° de Juan Carlos I) que cumple mejor dicha funcién.

La puesta en servicio de la Ronda Interior Sur ha puesto de relieve la disfuncionalidad de
algunas intersecciones, lo que se ha traducido entre otros problemas en:

a) Colas y demoras elevadas como es el caso de la glorieta interseccién del P.° de Zorrilla
con la Ronda Interior Sur consecuencia de una deficiente organizacién de la glorieta®.

b) Accidentes en la rotonda de San Agustin (Interseccién de la Ronda Interior Sur con la
N-601).

¢) Organizacién deficiente, con problemas de capacidad y semaforizacidn, en la interseccion
de las Rondas, con la carretera CL-601y el acceso al Poligono Industrial San Cristébal.
mientras que en el lado positivo, la Ronda Interior Sur ha descargado el Paseo del Arco de
Ladrillo y los accesos urbanos a la N-601, hacia Leén: Avda. de Salamanca, Avda. de Gijdn,
calle Padre José Acosta, etfc.

Esta estructura responde a la estructura de la movilidad, pues tal y como ha reflejado la
Encuesta Domiciliaria, con origen o destino en la Almendra (macrozonas 1 a 6) (Plano 5 del
Anejo de Planos), se realizan 77.448 vigjes, el 39,2% de los viajes que realizan residentes
en el Area de Estudio.

Dentro de la Almendra, con origen o destino en la macrozona 1 Centro, se realizan 25.766
viajes, el 33,3% de los viajes con origen

o destino en la Almendra, realizados por residentes en el Area de Estudio y el 13,1% del
total de viajes que realizan los residentes en el Area de Estudio.

Asimismo la Almendra es la principal receptora de viajes desde el exterior, generados por
residentes fuera del drea de estudio, pues de los 136.774 viajes de coche generados por
residentes en el exterior, detectados en las encuestas pantalla, 37.284 viajes, el 27,3%
tiene su origen o destino en la Almendra, y de ellos 25.489 viajes tienen su origen o destino
en el Centro.

® Esta organizacidn en glorieta se ha modificado recientemente en glorieta partida
semaforizada, lo que ha reducido las colas y demoras, mejorando la funcionalidad.
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De acuerdo con estas cifras, la macrozona 1 Centro es origen o destino, en un dia laborable,
de unos 50.000 viajes de coche.

Dentro del casco urbano, la estructura del viario estd condicionada por la existencia de dos
barreras.

* El rio Pisuerga.

* Las vias del ferrocarril.

y. en menor medida, por una tercera barrera: el rio Esgueva. Ello supone que no existe una
continuidad total entre el viario en la zona central y el viario de la periferia urbana,
fundamentalmente en las zonas Este y Oeste, de forma que la continuidad del viario sélo se
establece en los puntos donde se cruza estas barreras.

Dada la menor entidad, por ahora, de los desarrollos urbanos al Oeste del Pisuerga, y los
puentes existentes no parece que el Pisuerga condicione el funcionamiento del viario, si bien
en algun punto se detectan problemas de congestion, con colas y demoras elevadas, pero que
son mds atribuibles al funcionamiento de las intersecciones que a falta de pasos sobre el
rio.

Mads limitados son los cruces de ferrocarril, en general a distinto nivel, salvo el Camino de la
Esperanza, la calle Puente la Reina y calle de Arca Real, de forma que el acceso desde el
Este al centro de la ciudad se concentran en pocos puntos: Arco de Ladrillo, Labradores,
San Isidro (Plaza Circular) y Villabafiez-Casasola (Plaza Vadillos).

En el Area Central del casco urbano de Valladolid se tiene un viario escasamente
estructurado y con amplia difusion de viario peatonal y de coexistencia.

- En relacién con la sefializacidn.

La sefializacién indicativa del viario principal, fundamentalmente, en las Rondas es
deficiente, precisdndose su actualizacion.

Ejemplo de ello es la falta de sefializacion indicando la continuidad de la Ronda Este hacia la
Ronda Interior Sur.

- En relacién con el trdfico y los niveles de servicio.

Los mayores niveles de trdfico en el viario urbano se presentan légicamente en las vias
urbanas prolongacién de los accesos desde el exterior y el alfoz:

* Avda. de Burgos y Avda. de Salamanca, antigua N-620, con mds de 50.000 veh/dia en el
tramo central.

* Arco de Ladrillo, acceso de Madrid, con 50.000-60.000 veh/dia.

* Avda. de Soria: acceso de Soria, con 30.000 veh/dia.

* Paseo de Zorrilla con mds de 60.000 veh/dia.

La Ronda canaliza trdficos ligeramente superiores a los 20.000 veh/dia, cifras todas ellas
referidas al afio 2001’

En la zona suburbana, los accesos son, en general, vias desdobladas, de dos carriles por
sentido, y cruces a distinto nivel.

A partir de su cruce con las Rondas son vias de dos carriles por sentido con intersecciones
a nivel semaforizadas, salvo los cruces con el ferrocarril.

La capacidad de estas vias depende tanto de la seccion geométrica como de la organizacion
de las intersecciones: movimientos permitidos, ciclos, fases semaforicas, etc., de ahi que los
principales problemas se producen en las intersecciones.

7 El cierre de la Ronda Sur previsiblemente habria supuesto un incremento del tréfico al
canalizarse flujos en trdnsito que anteriormente utilizaban el viario urbano.
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Caso singular es la interseccién de la Plaza de San Bartolomé, en la que confluyen la Avda.
de Gijon (acceso de Leodn), las Avdas. de Salamanca y Burgos, acceso de Puente Mayor y la
calle Fuente El Sol, semaforizado en cuatro fases con escasa capacidad de almacenamiento,
lo que se fraduce en que las colas que se producen interfieren ciertos movimientos. Este
problema se ha agravado tras la puesta en servicio del Centro Comercial Equinocio en
Zaratdn, fundamentalmente los fines de semana, pues gran parte del trdfico que accede o
sale de este centro utiliza la Avda. de Gijon, incidiendo en la Plaza de San Bartolomé.

En las Rondas cabe diferenciar, en cuanto a capacidad y problemdtica, entre la Ronda Oeste
y las Rondas Interiores (Norte, Estey Sur).

La Ronda Oeste (N-620) tiene caracteristicas de autovia con la totalidad de los cruces a
distinto nivel. En el afio 2001 se tenian trdficos oscilando entre los 13.000 y los 25.600
veh/dia, canalizados sin problemas por esta via.

La Ronda Interior Norte conecta mediante enlaces a distinto nivel con la N-620 y la N-620
A (Avda. de Burgos), mientras que el resto de las intersecciones se resuelven mediante
glorietas partidas semaforizadas y tiene la velocidad limitada a 50 km/h.

El trafico (25.600 veh/dia) deberia ser canalizado sin problemas por una via de este tipo,
con una capacidad por carril entre 800 - 900 veh/hora carril, si bien debe contarse con un
elevado porcentaje de vehiculos pesados circulando, que condicionan el funcionamiento de
esta via.

El enlace de la Ronda Norte con la N-620 A, resuelta a distinto nivel, presenta problemas
de funcionamiento y seguridad en el acceso desde la N-620 A a la Ronda Interior Norte.

La Ronda Interior Este presenta mejores condiciones de funcionamiento, aumentando la
velocidad permitida hasta los 80 km/h, y un menor nidmero de intersecciones a nivel,
disminuyendo ligeramente el trafico (en el afio 2000 por debajo de 20.000 veh/dia).

La Ronda Interior Sur, puesta en servicio recientemente, atraviesa zonas netamente
urbanas y tiene los problemas de funcionamiento anteriormente sefialados, si bien con las
resefiadas actuaciones llevadas a cabo en diciembre del afio 2002, se ha visto mejorado
sensiblemente su funcionamiento.

5.2. Objetivos y criterios.

- En relacién con la estructura de la red.

+ La seccién geométrica y condiciones de funcionamiento de cada via en el drea de Valladolid
estard relacionado con:

A) Funcionalidad de esta red: principal, colectora, local:

- Red principal: canaliza, dentro de la ciudad, los movimientos de medio y largo recorrido,
cumple funciones de conexién-distribucién de la movilidad que accede a la ciudad o
circulacion en trdnsito por ella. En general son prolongacién del viario interurbano.

- Red colectora: cumple funciones de distribucion de la movilidad urbana e interurbana
hasta la red local. Se trata de un viario intermedio, a menudo sin continuidad con el viario
interurbano, predominando la movilidad urbana.

- Red local: incluye las vias cuya funcién principal es la de dar acceso a los usos ubicados en
las mdrgenes, con predominio del trdafico de corto recorrido.

B) Localizacion en la red: urbana central, urbana periférica, suburbana, rural.

C) Usos de suelo en las mdrgenes: residencial, terciario (comercial y oficinas), industrial,
recreativo o de esparcimiento.

* La jerarquizacion de la red viaria (actual y futura) exigird:

A) Definicion de categorias o tipos de vias a considerar.
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B) Caracteristicas de cada categoria o tipo de via.

- Seccién geométrica minima (ndmero de carriles).

- Condiciones de aparcamiento en sus mdrgenes.

- Organizacion de las intersecciones segun el tipo de via con el que intersecciona.

- Tipologia.

- Movimientos permitidos.

- Velocidad mdxima de circulacién.

+ Esta jerarquizacién supondrd:

A) Definicion de las caracteristicas con que deberdn proyectarse las nuevas vias, segin su
categoria.

B) Propuestas de actuacidn en el viario derivadas de la adaptacion de las caracteristicas
propuestas segun tipo de via a las condiciones establecidas.

- En relacion con las propuestas de actuacion. Las propuestas de actuacion en la red viaria
deberdn incluir: a) Propuestas de nuevo viario.

+ Proyectado y/o programado por el Ministerio de Fomento, la Junta de Castilla y Ledn y
Diputacion Provincial.

* Recogido en la Adaptacién del P.6.0.U. de Valladolid, ligado a los nuevos usos propuestos.

+ Derivado del soterramiento del ferrocarril.

+ Establecido, especificamente, en el P.G.T.U.

b) Actuaciones en el viario existente, de menor nivel, consistentes en:

+ Remodelaciones en la seccion geométrica en el viario existente.

+ Remodelacion de intersecciones con modificacién de las caracteristicas geométricas:

- Pasos a distinto nivel.

- Transformacién en glorietas.

- Nuevas isletas.

+ Reorganizacién de intersecciones sin modificacion de las caracteristicas geométricas:
eliminacién de movimientos, modificacion de ciclos semaféricos derivadas de:

a) Adaptacién de las caracteristicas de cada via a las condiciones establecidas, segin su
tipo de via, en la Jerarquizacion del viario.

b) Problemas detectados en el Diagndstico.

- En relacién con la gestién del viario y el transito.

+ El trdfico en trdnsito tanto de vehiculos ligeros como de vehiculos pesados deberd utilizar
exclusivamente el viario de circunvalacion (Rondas) para lo cual se deberdn sefializar
adecuadamente los itinerarios, y establecer una policia de trdfico, que vigile especialmente
el transito de vehiculos pesados.

* La red viaria en el centro es un recurso escaso que debe ser distribuido entre los
distintos usuarios buscando un uso racional del viario y un reparto equitativo entre éstos:
peatones, transporte publico, taxis y vehiculo privado.

+ Se favorecerd el uso del viario del centro por los peatones, por lo que las dreas peatonales
existentes en la actualidad, en principio, se mantendrdn, analizdndose su posible ampliacién.

* Se dara prioridad a la circulacién por el viario del centro del transporte piblico frente a
la circulacién del transporte privado.

+ Se reducird al minimo eficiente la circulacién en trdnsito por el Centro, impidiendo la
existencia de itinerarios pasantes:

- Modificando sentidos de circulacién.

- Estableciendo itinerarios en U.
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+ Se delimitardn zonas tranquilas implantadas sobre viario exclusivamente local, en las que la
velocidad estard limitada a 30 km/h (Zonas 30), estableciéndose los oportunos elementos
de templado del trdfico.

5.3. Acciones en el viario (infraestructuras).

5.3.1. A corto plazo.

5.3.11 Esquema general de circulacion.

Sobre la base de la red viaria existente (Plano 6 del Anejo de Planos) se propone el
siguiente esquema de circulacién y organizacién del tréfico:

- El trdfico en trdnsito por el nicleo de Valladolid, tanto de dmbito nacional, (por ejemplo
relaciones de Madrid con Palencia), como de dmbito comarcal se debe canalizar
exclusivamente por las Rondas.

- El acceso al Centro Urbano se canalizard a través del viario radial.

Se considera bdsico cuando es prolongacién de viario suburbano conexién de Valladolid con
el exterior y su alfoz y se considera secundario cuando conecta exclusivamente barrios de
la periferia con el Centro Urbano.

- En la periferia urbana de Valladolid se diferencia un viario calificado como transversal con
una doble funcién.

- Interconectar el viario radial.

- Distribuir el trdfico que accede a Valladolid.

- Funcién mixta de viario radial y transversal tiene la Avda. de Salamanca en el tramo mds
urbano, la calle Garcia Morato, antigua conexién de la N-601 y la calle Puente Colgante.

- En el Centro Urbano se han seleccionado un conjunto de vias que configuran un anillo que
actuard como distribuidor del trdfico con origen o destino el centro.

- Sentido horario: San Ildefonso - Paseo de Isabel la Catélica - San Quirce - Cardenal
Torquemada - Rondilla de Santa Teresa - Gondomar - Chancilleria - Real de Burgos - Alami-
llos - Huelgas - Don Sancho - San Luis - Nicolds Salmerén - Dos de Mayo - Miguel Iscar -
P.° Zorrilla - San Ildefonso.

+ Sentido antihorario: San Ildefonso - P.° de Zorrilla - P.° Filipinos - Estacion - Circular -
Cervantes - Merced - Cardenal Mendoza - Colon - Ramén y Cajal - Chancilleria - Gondomar -
Rondilla de Santa Teresa - Mirabel - Pza. San Nicolds - P.° Isabel la Catélica - San
Tldefonso.

El viario central a dicho anillo sélo debe ser utilizado para entrar

o salir del centro, reduciendo al minimo eficiente los itinerarios que crucen el Centro, lo que
exigird la modificacion de algunos sentidos de circulacién o la limitacion de la circulacién de
algunas de estas vias al transporte publico.

Por otra parte, serd necesario una estricta policia de trdfico, que evite, o reduzca al
minimo, el aparcamiento ilegal en este viario y posibilite un buen funcionamiento del anillo.
Asimismo, se deberd sefializar dicho itinerario, canalizando el trdfico hacia él, frente a
otros alternativos que crucen el centro.

En el apartado 5.4 se analizard la propuesta de funcionamiento del viario central.

5.3.1.2. Jerarquizacion de la red. Criterios de clasificacion.

Se han diferenciado dos tipos de vias:

- Interurbanas.

- Urbanas.
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El viario interurbano canalizard, bdsicamente, trdfico de medio y largo recorrido, con origen
o destino Valladolid o en trdnsito por este nicleo.

En funcidn de su capacidad y control de accesos se consideran dos categorias:

- Viario interurbano de gran capacidad.

- Viario interurbano de baja capacidad.

El viario urbano canalizard, bdsicamente, trdfico de corto recorrido, interno a Valladolid.
Dentro de él se establecen cuatro categorias:

1. VIARTIO PRINCIPAL

+ Canalizard, dentro de la ciudad, los movimientos de medio y largo recorrido y en trdnsito.

* Cumple funciones de conexion-distribucion de la movilidad que accede a la ciudad o circula
en frdnsito por ella.

+ En general, es prolongacion del viario interurbano o de conexion entre accesos.

+ Configura una red por si mismo.

Dentro de él se han diferenciado, en el caso de Valladolid:

* Autovias urbanas.

* Avenidas.

Dentro de la categoria de Autovias urbanas se han incluido las Rondas Interiores, a pesar
de las intersecciones a nivel semaforizadas que existen en dichas vias.

Como Avenidas se han incluido, entre otras vias, las prolongaciones urbanas de los
principales accesos: N-601 (Madrid), N-601 (Ledn), N-620 (Salamanca), N-620 (Burgos),
CL-601 (Segovia), N-122 (Soria), VA-113 (Santovenia), Paseo de Zorrilla y conexidn entre
estos accesos (Autovia de Puente Colgante, P° Isabel la Catdlica, etc.).

2. VIARIO COLECTOR (ARTERIAS).

+ Cumple funciones de distribucién de la movilidad urbana e interurbana hasta el viario local.
* No configura una red por si mismo, complementando la red primaria.

Dentro de este tipo de via se han incluido tanto vias que funcionalmente podrian
considerarse como vias primarias como es el caso de los accesos de Fuensaldafia, Casasola y
el P.° Juan Carlos I, pero que por sus caracteristicas geométricas no pueden incluirse en
dicho grupo, como vias cuya funcionalidad es casi exclusivamente de canalizacion de la
movilidad hacia el viario local (por ejemplo viario de Parquesol).

Asimismo, en este grupo se ha incluido viario de la zona centro, distribuidor del trdfico con
origen o destino el Centro.

3. VIARIO LOCAL.

+ Cumple la funcidn de dar acceso a los usos ubicados en las mdrgenes.

* Predominio de trdfico de corto recorrido.

Dentro de él se han diferenciado.

* Calles segregadas, con dreas diferenciadas para el trdfico rodado y peatonal.

+ Calles de coexistencia: conviven peatones y vehiculos que circulan lentamente.

4. VIARIO PEATONAL.

+ Dedicado exclusivamente al trdfico de peatones. Circulacién excepcional de vehiculos de
servicio o de acceso a garajes.

En la tabla adjunta se refleja una Propuesta de Clasificacion Funcional para el viario
existente, asi como de las caracteristicas geométricas y de funcionamiento, recogiéndose,
en el Plano 7 del Anejo de Planos, la jerarquizacién en el estado actual.
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PROPUESTA DE CLASIFICACION FUNCIONAL DEL VIARIO URBANO

Tipo de via Seccion Organizacion Condiciones e Circulacion Trafico
maxima
Geométrica de de (Km/h) | Peatones predominante de
minima intersecciones
aparcamiento Cruces vehiculos
VIARIO
INTERURBANO | 2
1 De alta | carriles/sentid 100- Medio, largo y en
capacidad 0 A distinto nivel Prohibido 120 Prohibida trdnsito
2. 'De baja 1 carril/sentido | A nivel Prohibido 80-100 | Prohibido M%d'?' largo y en
capacidad trdnsito
VIARIO
URBANO
1. PRINCIPAL
11 Autovias | 2 Prohibido 50-80 Limitada Trdnsito
. . Preferentemente
urbanas carriles/sentid . .
o a distinto nivel
2 A nivel Medio largo
1.2. Avenidas carriles/sentid . " | Prohibido 50 Canalizado en . Y 9
o semaforizado o recorrido. Pre-
con mediana glorieta. A | sélo permi- sencia de trdfico en
. . pasos sema- .
distinto nivel trdnsito
por tréfico. | tida en vias forizados
Concentra-
cién de giros a la | de servicio
izquierda
> COLECTORA 2 carriles por | A ‘ nivel. Admitido en 30-50 Canalizados Meduo‘ y corto
sen- Semaforizadas en recorrido
(ARTERIAS) tido. en los cruces | linea. Excep- pasos no
Excepcional- principales sema-
mente 1| Giros a la | cionalmente forizados
carril/sen- izquierda per- nece-
tido en ejes de | mitidos en bateria. sariamente
dos sentidos
3.LOCAL
3.1. Segregado ! {;ar‘ml por | A nn’/el no En linea o 30 En  generd, Local
sentido semaforizadas cru-
bateria ces no
canaliza-
dos
3.2. De | Sentido dnico 1 | A nivel no Coexistencia | Local pero de
. . . . En general no | 10-20
coexistencia carril semafori- con escasa
zadas se admite trdfico  de | entidad
vehiculos
4. PEATONALES Exclusiva Excepcionalmente

tré-

fico de acceso a
garajes
o de
descarga

carga vy

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA CIUDAD DE VALLADOLID (PIMUVA)

-51-




Ayuntamiento de Valladolid
Servicio de Archivo Municipal

5.3.1.3. Criterios de dimensionamiento.

Las dimensiones de la calzada, destinada a la circulacion de vehiculos, no aparcamiento,
dependerad de:

+ Categoria de la via establecida en la propuesta de jerarquizacién.

* Tipo de via en relacién con el entorno urbano, en el que se han diferenciado:

- Viario industrial.

- Viario en zona centro.

- Vias en periferia urbana no industrial.

* Ndmero de carriles.

En la tabla adjunta se reflejan las anchuras del carril (en metros) a adoptar en el disefio de
las nuevas vias.

DIMENSIONES DE LA CALZADA EN VIARIO URBANO SEGUN TIPO DE VIA

CATE'G ORIA  DE Entorno Vias de un Vias de dos o mas carriles
LA VIA carril
Minimo Optimo | Méximo | Minimo | Optimo | Méximo
Principal-Autovias | ) ) ) 3.25 350 3.75
urbanas
Principal-Avenidas | Industrial | - - - 3,50 3,75 4,00
Periferia - - - 3,00 3,25 3,50
Centro - - - 2,80 3,00 3,25
Colectoras- Industrial | - . . 350 [375  [400
Arterias
Periferia - - - 3,00 3,25 3,50
Centro 3,00 3,25 3,50 2,75 3,00 3,25
Local-Segregado Industrial | 3,50 4,00 425 3,50 3,75 4,00
Periferia 3,10 3,30 3,50 2,80 3,00 3,25
Centro 3,00 3,25 3,50 2,75 3,00 3,25
Local Be - 5,00 8,00 . - .
Coexistencia

En el viario existente estas condiciones se deben considerar como orientativas, debiendo
aplicarse cuando sea posible en caso de actuaciones en este viario.

Ademds de las dimensiones recogidas en la anterior tabla, se tendrdn también en cuenta los
debidos sobreanchos necesarios en curvas e intersecciones, que permitan circular y
maniobrar a los vehiculos pesados. En los tramos curvos, el carril de rodadura de todas las
vias primarias colectoras, debe quedar delimitado por la traza de una corona circular cuyos
radios minimos deben ser 5,30 metros (interior) y 12,50 metros (exterior), con una anchura
libre para circulacién de 7, 20 metros. Aumentando estos radios minimos, es posible reducir
la anchura libre.

Igualmente, se respetardn los criterios anteriores en el disefio de la totalidad del viario
industrial, y sus cierres de parcela, para permitir el acceso de vehiculos.

Las medianas de las vias de calzadas separadas (Rondas y Avenidas) se disefiardn con una
anchura minima de 1,00 metros, encontrdndose el éptimo a partir de los 2,00 metros.

En el Anejo 1 a este Programa se recogen algunas secciones geométricas tipo para las
distintas categorias de via consideradas.
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5.3.1.4. Propuestas de actuacion.

Como propuestas de actuacion a corto plazo se propone:

- Remodelacién de la glorieta Interseccién de ronda Interior Sury P.° de Zorrilla®.
Transformacion en glorieta partida en sentido Ronda Interior Sur, semaforizada,
funcionando en dos fases bdsicas, siempre que exista capacidad de almacenamiento de los
giros a la izquierda.

- Remodelacion de la glorieta de la Plaza de San Bartolomé.

Aumento de la capacidad de almacenamiento de los giros a la izquierda.

- Sefializacién y medidas de templado del trdfico en glorieta de San Agustin.

- Sefializacién anticipada de la interseccion regulada semaféricamente.

- Sefializacién de reduccion de velocidad.

- Bandas sonoras de reduccién de velocidad.

- Conexion de la calle Recondo con la calle de La Estacion y semaforizacion de la
interseccién con la calle Panaderos.

- Modificacion de la interseccién de las Rondas con la CL-601 y el acceso al Poligono
Industrial de San Cristébal

A corto plazo, reordenacion con modificacién de isletas y semaforizacién.

A largo plazo, posible solucién a distinto nivel.

- Mejora de la sefializacion de la Ronda Interior y de los accesos a ésta.

A establecer en colaboracién con el Ministerio de Fomento y la Junta de Castilla'y Ledn.
5.3.2. A medio y largo plazo.

5.3.2.1. Propuestas de actuacion en nuevo viario.

Como propuestas de actuacién en el viario, externas al dmbito del P.6.T.U., se consideran las
proyectadas por el Ministerio de Fomento y la Junta de Castillay Ledn y que se recogen a
continuacion:

- Ministerio de Fomento.

* Ronda Exterior Este.

+ Desdoblamiento de la N-601 hasta Villanubla.

- Junta de Castillay Leén (DOTVAENT).

* En la zona Sudoeste.

- Variantes de Viana y Simancas (puente sobre el Duero).

- Mejora del Camino Viejo de Simancas y de la VP-9000 entre Puente Duero y Simancas.

- Mejora de las conexiones con Ciguiiuela, Geria y Wamba.

* En la zona Sur y Sudeste.

- Mejora de la carretera de Las Maricas: variante de Viana de Cega, by-pass Sur de Tudela
y conexién con N-122.

* En la zona Norte: mejora de las conexiones entre Cigales, Mucientes y Fuensaldafia por un
lado y Cabezén, Santo-venia y de la CN-620 por otro lado, de forma que el sistema funcione
como un bucle.

* En la zona Este, mejora de la “carretera de Esgueva” VA-100 y de las conexiones de
Tudela y Renedo con Villabdfiez y creacion de una via de conexion desde Laguna al CL-601 y
de la CN-122.

Por su impacto en la canalizacién de la movilidad con origen o destino o en trdnsito por
Valladolid tiene especial interés la futura Ronda Exterior, que concebida como autovia con

% Ya realizado.

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA CIUDAD DE VALLADOLID (PIMUVA) -53-



Ayuntamiento de Valladolid
Servicio de Archivo Municipal

control total de accesos y cruces a distinto nivel, conectando con el Este la N-620, al Norte
y Sur de Valladolid, permitira descargar las rondas interiores Norte, Este y Sur, con
caracteristicas geométricas y funcionales inferiores a la Ronda Exterior.

Otras actuaciones con incidencia en el viario de Valladolid son las propuestas para el viario
de acceso:

+ Desdoblamiento de la carretera N-601 (Ministerio de Fomento).

* Variantes de Viana y Simancas.

* Mejora del Camino Viejo de Simancas.

* Mejora de la Carretera de Esgueva (VA-100).

que mejoran el acceso a Valladolid desde el alfoz.

Mds impacto en el viario urbano de Valladolid tendrd el soterramiento de la via férreay la
construccién de una nueva via urbana sobre el ferrocarril.

Esta nueva via, cuyas caracteristicas estdn por establecer, se integrard dentro del viario
principal (avenidas). Por su posicion dentro del nlcleo urbano relativamente central,
conectando el Sur del nicleo urbano con el Este bordeando el centro de Valladolid, y los
nuevos usos, que se desarrollardn en los terrenos liberados, en su disefio se debe tener en
cuenta:

a) El viario existente a ambas mdrgenes de la nueva via y la necesidad de su conexién
actualmente limitada a los pasos bajo la via (C/ General Shelly y P.° Farnesio).

b) La demanda de movilidad generada y atraida por los nuevos usos.

¢) La potenciacién del uso del transporte publico para servir dicha movilidad, mediante la
instalacién de plataforma reservada para el transporte publico (autobds en sitio propio o
tranvia).

En la Adaptacion del P.6.0.U. de Valladolid, se recogen las propuestas del Plan de 1984 y su
actualizacién de 1997 en relacion con la red viaria y el grado de desarrollo de éstos.
Asimismo, de forma concreta, la Adaptacion del P.6.0.U. del afio 2002 recoge 116
actuaciones en el viario, actuaciones que buscan bdsicamente adaptar el viario a las
propuestas de nuevos desarrollos que establece el plan.

5.3.2.2 Propuesta de jerarquizacion.

En el Plano 8 del Anejo de Planos se refleja la propuesta de jerarquizacién del viario urbano
en el Area de Valladolid incorporando al viario, en la situacién actual, las siguientes
actuaciones:

- Ronda Exterior, Ministerio de Fomento.

- Desdoblamiento de la N-601, Ministerio de Fomento.

- Viario sobre el ferrocarril soterrado (INDEVA).

- Desdoblamiento de:

* Carretera de Fuensaldafia.

* Camino Viejo de Simancas.

* Carretera de Renedo.

* Carretera de Casasola.

* Carretera de Rueda.

propuestos en el P.6.0.U. de Valladolid.

- Desdoblamiento de acceso a Zaratdn.

Asimismo se ha incluido una prolongacién de la calle de Las Mieses hasta conectar con el
viario de Parquesol (calle Profesor Adolfo Miaja de la Muela), nuevo viario ligado al
desarrollo del Plan Parcial de Villa del Prado.
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Dentro del viario propuesto en el P.6.0.U. y a efectos de jerarquizacién del viario, se ha
incorporado a la red:

a) Nueva via conectando el acceso de Fuensaldafia en la zona de Berrocal con la Rondilla con
un nuevo puente sobre el rio Pisuerga.

b) La Quinta cuerda.

5.4. Acciones en la gestion del viario.

- Itinerario para circulacién de pesados.

Hasta la puesta en servicio de la Ronda Interior Sur, el trdfico en trdnsito,
fundamentalmente en relaciones de la N-601 (Madrid) con la N-601 (Ledn) y la N-620
(Tordesillas), utilizaba viario urbano: Paseo Arco de Ladrillo, calle Garcia Morato, Avda.
Sdnchez Arjona y calle Padre José Acosta.

Tras la puesta en servicio de esta via, se ha completado la Ronda de Valladolid que permite
canalizar el trdfico de vehiculos pesados hacia la Ronda, evitando el uso del viario
netamente urbano.

Para ello:

a) Se deberdn sefalizar los itinerarios de pesados, asi como la prohibicién de circulacién en
el viario urbano, sefializacion que se puede abordar simultdneamente a la mejora de la
sefializacidn, actuacién planteada a corto plazo.

b) Se debera vigilar el cumplimento de la normativa.

Dado el desarrollo urbano de las Rondas Interiores, en particular la Sur, esta medida
corrige ligeramente la problemdtica, que sélo quedard completamente solucionada con la
construccién de la Ronda Exterior.

- Gestion del viario en el Centro Urbano.

En el Centro Urbano de Valladolid se ha diferenciado un viario, integrado en el viario
colector, que configura un anillo con el que conecta el viario principal de la periferia urbana.
Con el viario en la situacién a corto plazo (Plano 9 del Anejo de Planos), el anillo estd
configurado por las siguientes vias:

- Sentido horario:

P.° de Zorrilla - San Ildefonso - Isabel la Catélica - San Quirce - Cardenal Torquemada -
Rondilla de Santa Teresa - Gondomar - Chancilleria - Real de Burgos - Huelgas - Don
Sancho - San Luis - Nicolds Salmerdn - Dos de Mayo - Miguel scar - Paseo de Zorrilla.

- Sentido antihorario:

Paseo de Zorrilla - Paseo Filipinos - Estacién - Padre Claret - Circular - Cervantes -Merced
-Cardenal Mendoza - Colén - Ramén y Cajal - Chancilleria - Gondomar - Rondilla de Santa
Teresa - Mirabel - Isabel la Catélica - San Ildefonso - Paseo de Zorrilla.

Este anillo pretende actuar como distribuidor del trdfico con origen o destino el Centro, de
forma que el trdfico que acceda al centro desde la periferia urbana utilice esta via para
entrar y salir del Centro y para circular en trdnsito por el Centro.

Para ello se deberdn reducir, al minimo eficiente, todos los posibles itinerarios que permiten
cruzar el centro.

El itinerario mds claro de este tipo es el configurado por Plaza Poniente - Cebaderia -
Fuente Dorada - Cdnovas del Castillo - Fray Luis de Ledn, pudiendo acceder a la Plaza
Circular a través de las calles Lopez Gémez y José Maria Lacort o bien a través de Fray
Luis de Ledn, Cardenal Mendoza, Velardes, Don Sancho y Tudela.
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También existe el itinerario entre Plaza Circular y Plaza Poniente, configurado por las calles
Cervantes, Merced, Duque de Lerma, Esgueva, Angustias, Macias Picavea y San Benito,
aunque es menos claro que el anterior.

En el caso de la relacion Poniente -Circular, podrian evitarse estos itinerarios con
actuaciones sobre la calle José Maria Lacort entre Labradores y Plaza de Espafia y sobre la
calle Fray Luis de Ledn. Las actuaciones a llevar a cabo deberdn surgir del correspondiente
estudio detallado proponiéndose como base de planea-miento la limitacion al transporte
publico, la peatonalizacién o el cambio de sentido entre otras posibilidades.

En el segundo caso, puede modificarse el itinerario en trdansito actuando sobre la calle
Duque de Lerma entre Marqués del Duero y Plaza de la Universidad. En esta ocasion y
teniendo en cuenta la distancia entre fachadas no se podria plantear la utilizacion exclusiva
por el transporte publico, pero si a residentes.

Por otra parte, de acuerdo con la categoria de viario colector con que se ha calificado dicho
anillo, serdn de aplicacion las caracteristicas geométricas establecidas para dicho tipo de
via.

En relacion con la localizacién de estacionamientos de rotacion sirviendo a la Zona Central,
éstos se deberian apoyar en estas vias o ser exteriores al anillo que configuran. La
organizacion anteriormente descrita es la propuesta con la situacién del viario a corto plazo
sin tener en cuenta la futura via sobre el soterramiento. La via sobre el soterramiento
integrarad parte de la calle Estacion, incluida en el Anillo Central, por lo que cuando esta via
esté en servicio se deberd modificar la configuracion de este anillo. En los Planos 10 y 11 del
Anejo de Planos se recogen dos propuestas de organizacién del Anillo Central:

a) Apoyado en la via sobre el soterramiento.

b) Interior a la via sobre el soterramiento.

diferenciados por las vias utilizadas en el arco Sureste.

Dado que, como ya se ha sefialado, existe la incognita sobre el viario a desarrollar sobre el
soterramiento y la conexion con el viario existente, ambas propuestas deben considerarse
como una primera aproximacion, que deberdn analizarse en profundidad, una vez resuelta
dicha incégnita, teniendo en cuenta:

a) Problemas de capacidad en ciertos tramos.

b) Necesidad de modificar sentidos de circulacién.

¢) Giros a la izquierda conflictivos.

En el caso de un anillo apoyado en la via sobre el soterramiento,

las vias que configuran el anillo en el arco Sureste son:

- Sentido horario:

San Luis - Via sobre el soterramiento - Estacion (cambio de sentido) - Gamazo - Miguel
Iscar - Paseo de Zorrilla,

- Sentido antihorario:

Paseo de Zorrilla - Paseo Filipinos - Estacién Norte - prolongacién C/ Recondo - Ferrocarril
- Nicolds Salmerén (cambio de sentido) - Labradores.

El tramo mds conflictivo en este itinerario es la calle Ferrocarril, que permite
exclusivamente una seccién geométrica mdxima de dos carriles (sin aparcamiento).

Como solucidn alternativa cabe plantearse la calle Labradores, que tendria que cambiar de
sentido, asi como un tramo de la calle Estacién.
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En cualquier caso, tal y como se ha sefialado anteriormente, esta solucién al anillo estd
condicionada al tratamiento que se dé a la via sobre el soterramiento, y a la organizacién de
las intersecciones de ésta con el viario existente.

En el caso de un anillo no apoyado en la nueva via sobre el soterramiento, las vias que
configuran el anillo en el arco Sureste son:

- Sentido horario:

San Luis - Nicolds Salmerén - Miguel Iscar - Paseo de Zorrilla.

- Sentido antihorario:

Paseo de Zorrilla - Paseo Filipinos - Muro - General Ruiz - Garcia Lesmes - Acibelas -
Labradores.

En este caso, el tramo conflictivo se presentard al final de la calle General Ruiz y en las
calles Garcia Lesmes y Acibelas, a analizar.

- Estudio de impacto en el viario de nuevos desarrollo urbanisticos

Como se ha sefialado, en el P.6.0.U. se han recogido actuaciones en el viario ligadas a los
futuros desarrollos urbanisticos.

Para concretar las necesidades de viario derivadas de los nuevos desarrollos, serd necesario
realizar, en el marco del Plan Parcial que desarrolle el planeamiento, un estudio de impacto
en el viario en el que se establezca:

+ Demanda de transporte generada o atraida por los usos previstos. Distribucién espacial y
distribucién modal.

* Impacto en el viario de acceso

* Niveles de servicio en accesos. Problemdtica

* Propuestas de actuacién

En el caso que el desarrollo urbanistico sea de una entidad suficiente, el estudio se deberd
completar con un estudio de la demanda de transporte publico.

En el Programa 5, Gestién de la Movilidad, se recoge el contenido de estos estudios y la
metodologia a emplear.

5.5. Delimitacion del Casco Histérico y del Centro Urbano.

El Plan Especial del Casco Histdrico delimita el Casco Histérico, delimitacién que se recoge
en los Planos 12 y 13 del Anejo de Planos.

Tal delimitacién se realizé teniendo en cuenta el proceso de formacidn de la ciudad, la
localizacién de monumentos y edificios singulares, etc.

Este espacio no tiene por qué coincidir con el Centro Urbano, pero en general suele existir
zonas comunes entre uno y otro espacio urbano.

Como Centro Urbano de Valladolid se considera el espacio del casco urbano consolidado, con
localizacién central, donde se localiza la actividad terciaria: centros administrativos,
oficinas privadas, comercio, etfc., y se caracteriza por un predominio de los viajes atraidos,
ligados a la actividad econdmica, sobre los viajes generados, ligados a la residencia.

En el Plano 14 del Anejo de Planos se recoge el ratio Generados/Atraidos a nivel zona.

De acuerdo con este criterio, el Centro Urbano se puede considerar configurado por las
zonas:
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Zonas Macrozona 6/A  Poblacion Empleo
1 Centro 0,21 | 5.804 8.324
2 Centro 0,89 | 3.724 1.909
4 Zorrilla Norte 0,85 | b.811 2.216
7 Centro 0,38 | 4.106 2.792
19 Centro 0,50 | 3.970 2.239
20 Centro 0,30 | 2.690 2.256
29 Pza. Circular-Vadillos | 0,67 | 4.124 1553

Zonas limitrofes a esta drea no incluidas como Centro Urbano se tienen:

Zonas Macrozona G/A  Poblacion Empleo
58 Huerta del Rey-Giron | 0,85 | 5.798 2.201
80 Estacidn del Norte 0,03 0 998

En el primer caso, en la zona 58, se localizan el Edificio de Usos Mdltiples y la Delegacion
del Gobierno de la Administracién Central, asi como centro de la Administracién Autonémica
(Consejeria de Economia y Hacienda y Consejeria de Industria, Comercio y Turismo).

En el segundo caso, en la zona 80, se localiza la actual estacion de ferrocarril.

La no integracién de la zona 58 se debe a la discontinuidad que implica el rio Pisuerga y a la
limitacién de las conexiones entre esta zona y la Almendra.

La no integracion de la zona 80 se debe a que en ella sélo se localiza la Estacién de
Ferrocarril, punto de intercambio modal, que no tiene las caracteristicas de centro urbano.
En el futuro, con el soterramiento del ferrocarril, y la localizacién de nuevas actividades en
las superficies liberadas, el entorno de la nueva estacion se integrarad en el Centro Urbano.
Por otra parte, la zona 6, que forma parte de la macrozona 1 Centro, con un valor G/A =
1,86, se considera forma parte del Centro Urbano por criterios de continuidad espacial.
Asimismo, cabe ampliar por el Norte el Centro Urbano, incorporando las zonas 47 (G/A =
1,02), 48 (G/A = 1,25) y 49 (G/A = 1,19) que forman la macrozona 4 San Nicolds, incluida
dentro del Centro Histérico.

Por continuidad, asi como por tipologia de las edificaciones se propone incorporar al Centro
Urbano las zonas 47, 48 y 49.

En el Plano 15 del Anejo de Planos se refleja la delimitacion del Centro Urbano.

ANEJO AL PROGRAMA DE ORDENACION VIAL

Secciones Tipo

SECCIONES TIPO ESTRICTAS SEGUN TIPO DE VIA

VIARIO PRIMARIO

A) Autovias urbanas

- De dos carriles y mediana estricta

- De dos carriles con mediana de 10,0 m.

- n |

Varioble CB AE CALZADA Al Al CALZADA AE CB Variable
ACERA ACERA

4ED 204 7.0 075”‘0“0‘5 7.0 4EO 20{
20.0

AE Arcén exterior
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AL Arcén interior
CB Carril-bici

300 m
AE CALZADA AT MEDIANA IAT] CALZADA AE
2.0 7.0 0} 10.0 0l 7.0 20

B) Arterias urbanas
- De tres carriles.

- De dos carriles con via de servicio y aparcamiento.
- Via de dos carriles sentido Unico.

7 3350 m N
_— — —]
ACERA caLzZADA M cALzZADA ACERA
600 975 200 275 l 6.00
+ 15004 1
% 420 n N
P —_ — — —
ACERA AP CALZADA M CALZADA M CALZADA M CALZADA AP ACERA
60 20| 35 |eo 65 20 es 20| 35 |20 60
LI T 1 T 1 =t
. N
e 185 m N
. SR—
ACERA CALZADA ACERA
6.0 | 65 | 6.0

- Vias de dos carriles por sentido con carril-bus.
- Via de dos carriles con bulevar central.

- Via de dos carriles con bulevares laterales y vias de servicio.

Vs 340 m \
— — —
ACERA CB CALZADA M CALZADA CB ACERA
6.0 35 65 20 6.5 l 35 6.0
7 330 N
ACERA cALZADA BULEVAR caLzADA ACERA
60 | 65 80 65 60
Y 505 m N\
— e
ACERA AP CALZADA BULEVAR  CALZADA M  CALZADA  BULEVAR CALZADA AP ACERA
60 azs| 35 60 65 20 es 60 35 |e2s 60

- De dos carriles por sentido con aparcamiento.
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- Sentido Unico, dos carriles y aparcamiento en linea en cada acera.
- Sentido Unico, de dos carriles y aparcamiento en linea en una acera.
- Dos carriles por sentido con aparcamiento en linea.

g, . P80n N
N
. — |
ACERA AP . CALZADA CALZADA AP ACERA
[

5.0 ) L 65 } 65 25 | 50
A 215 m N
I N
ACERA AP CALZADA AP ACERA

|

50 |25 | 65 25 50
7 190 m N
N

—
ACERA CALZADA AP ACERA
5.0 6.5 ‘ 25 ‘ s.0
1 \ :

7 2550 n N
L |
ACERA AP CALZADA AP ACERA
400 _|ees) 13.00 |eas| 4n0

- Vias de sentido Unico de dos carriles con aparcamiento en linea en un lateral.

v 16.50 m N

ACERA CALZADA AP ACERA

2.25 4.00

4.00 6.25

VIARIO LOCAL
- Un carril por sentido (o dos carriles en un sentido) y aparcamiento en ambas mdrgenes.

- Via de un sentido de un carril y aparcamiento en linea y en bateria.
- Via de un sentido de un carril y aparcamiento en linea y en diagonal.
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g 160 N

ACERA AP CALZADA {AP ACERA

3.0 2.0 30 3.0 ‘ 2.0 3.0

7 18.0 n N

ACERA AP, BATERIA CALZADA AP ACERA

3.0 S0 5.0 2.0 ‘ 3.0

v 160 m &N

ACERA AP. DIAG. CALZADA AP ACERA

24 4.0 4.0 B 3.0

6.-PROGRAMA DE ESTACIONAMIENTO.

6.1. Diagnéstico.

El aparcamiento en superficie en la zona Centro de Valladolid estd regulado por la
Ordenanza Reguladora del Aparcamiento (ORA) (Plano 16 del Anejo de Planos).

Esta regulacion se extiende, tras la ampliacion recientemente realizada en 55 calles, a
5.577 plazas.

El tiempo mdximo de aparcamiento en esta zona es de 2 horas, con una tarifa mdxima de
1,85 €.

Este tipo de regulacién, siempre que se vigile adecuadamente, favorece la rotacién en la
utilizacién de las plazas de aparcamiento, de forma que una plaza sea utilizada durante el
periodo de regulacion, por numerosos vehiculos, lo que no ocurre con el aparcamiento libre.
Con esta regulacién del aparcamiento se busca que los viajes de larga duracién en el
estacionamiento, viajes por motivo trabajo, utilicen el transporte piblico para acceder al
Centro o bien aparquen fuera del viario piblico (aparcamientos publicos, garajes privados),
de forma que los viajes de corta duracion en el estacionamiento, viajes por motivo Compras,
Gestiones, etc., que tienen un fuerte peso en la movilidad atraida por la zona Centro, puedan
seguir utilizando el transporte privado.

Dado que la peatonalizacion del viario central supone la eliminacion de plazas de
aparcamiento en superficie, la ORA si bien no aumenta las plazas de aparcamiento, al
aumentar la rotacidn de las plazas existentes, aumenta las posibilidades de aparcar en la
zona Centro.

Aparcamiento regulado fuera de la zona Centro se tiene en:

- Usos Mdltiples (246 plazas)

- Feria de Muestras (526 plazas)
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- Las Moreras (74 plazas)

para las que rige una tarifa inferior:

- Media hora: 15 céntimos de euro

- Una hora: 30 céntimos de euro

- 1,20 € Toda la mafiana o toda la tarde

- 2,40 € Todo el dia (de 09:00 a 20:00 horas)

Estos aparcamientos cabe calificarlos como de disuasorios, pues buscan evitar el acceso del
vehiculo hacia la zona Centro, debiendo completarse el viaje utilizando otro modo, aunque en
el caso de los aparcamientos de Usos Mdltiples y Las Moreras, dada su cercania de la zona
Centro, el viaje se continla a pie.

Un efecto negativo de la ORA es el traslado de la demanda de aparcamiento de larga
duracién a zonas limitrofes, lo que se traduce, ante una menor vigilancia, en aparcamiento
ilegal: en esquinas, doble fila, en el centro de calles anchas, etc.

El estacionamiento en aparcamientos publicos subterrdneos se presenta bdsicamente en la
zona Centro, donde se localizan 7 aparcamientos publicos:

- Plaza de Espaiia

- Mercado del Campillo

- Plaza de Colodn

- Plaza Mayor

- Calle Doctrinos

- Paseo de Isabel la Catélica

- Plaza del Poniente-Isabel la Catélica

Los mayores niveles de ocupacion se producen en los aparcamientos de las plazas de Espafia
y Mayor, completos a la mitad de la mafiana y de la tarde, lo que supone colas en los accesos
en espera de acceder al aparcamiento.

La simple observacion de la doble fila en la zona Centro y los estudios realizados por
Asociaciones Comerciales de la zona Centro, ponen de relieve el déficit de plazas de
aparcamiento que existe en la zona Centro.

Aparcamientos semipublicos se localizan en los hospitales publicos existentes en el limite de
la zona Cenftro.

- Residencia Rio Hortega

- Hospital Clinico Universitario

asi como en las zonas universitarias.

Fuera de la zona Centro, se tiene el aparcamiento publico de El Corte Inglés, en la Plaza
Juan de Austria, utilizado bdsicamente por los clientes de dicho almacén.

El aparcamiento fuera de la zona Central se realiza bdsicamente en superficie, siendo
excepcion el ya citado aparcamiento publico de El Corte Inglés y los aparcamientos de
residentes existentes: C/ Guiplzcoa, C/ Alberto Ferndndez y Rondilla de Santa Teresa,
Daniel del Olmo, etc.

Los mayores problemas de aparcamientos fuera de la zona central se producen bdsicamente
por la noche, aparcamiento de residentes, si bien en algunos barrios, el problema, aunque
con menor intensidad, también se produce durante el dia.

En barrios como La Rondilla, Las Delicias, Pajarillos Bajos, etc., construidos en los afios 60 y
70, con escasa dotacion de plazas de aparcamiento privadas, y en los que en los dltimos afios
se ha incrementado notablemente los niveles de motorizacién, se detectan problemas de
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aparcamiento nocturno, con existencia de doble fila permanente, aparcamiento en lugares
prohibidos, etc.

En el listado adjunto y en el Plano 17 del Anejo de Planos se reflejan los aparcamientos de
rotacion y residentes en servicio, en construccion o en proyecto, existentes en la ciudad de
Valladolid.

APARCAMIENTOS DE ROTACION

En servicio:

Localizacion Plazas Observaciones
P1 Plaza Mayor 351
P2 Doctrinos 130 Parking Privado
P3  El Campillo 100 Centro Comercial
P4 Colén 600 Mixto
P5 Don Juan de Austria 800 El Corte Inglés
P6 Poniente 107 Parking Privado
P7 TIsabel la Catélica 488 Mixto
P8 Plaza de Espafia 281 Mixto
En construccion o proyecto avanzado
P9 Plaza de Zorrilla 450 En construccion

APARCAMIENTOS DE RESIDENTES

Localizacién Plazas Observaciones
R1 Alberto Ferndndez 641
R2 Ramojaro 474
P3 Rondilla de Santa Teresa 271
R4  Guiplzcoa 216
R5 Daniel del Olmo 213

R6 Coso (P.° Zorrilla-Plaza de Toros)
Los aparcamientos P4, P7 y P8 disponen de plazas dedicadas a residentes.
En construccion o proyecto avanzado

R7 Silié 240 Acabado

R8 Corta En proyecto

RO Avenida de Palencia 582 Acabado

R10  Gutiérrez Semprdn 110 En proyecto
R11  Plaza del Ejército 280 En construccién

6.2. Criterios y objetivos.

- El viario principal se deberd reservar, en la medida de lo posible, para la circulacién de
vehiculos (publicos y privados) y de ahi que el aparcamiento de vehiculos en la calle deberd
estar limitado a las vias de menor categoria o a las vias de servicio del viario principal.

- Las medidas de restriccion al aparcamiento que se establezcan deberdn ir acompafiadas de
una policia de trdfico que asegure su cumplimiento.

- El aparcamiento en la zona central de Valladolid en superficie quedard limitado a:

* Aparcamiento de residentes.

+ Aparcamiento de no residentes con duraciones maximas limitadas (2 horas).
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- Los aparcamientos de rotacién sirviendo al centro se deberdn localizar preferentemente
en la periferia de éste, de forma que los viajes atraidos por el aparcamiento no utilicen el
viario de centro urbano para acceder a éste y el acceso de destino final se realice andando.
- Se mejorard la informacidn sobre itinerarios de acceso a los aparcamientos y sobre su
grado de llenado, a fin de evitar trdfico de agitacién en la zona central.

- Se desarrollara un plan de aparcamiento de residentes, eliminando, en lo posible, vehiculos
en la superficie.

- Se analizard la viabilidad de aparcamientos disuasorios, cuya eficacia estd condicionada
por el tamafo de la ciudad.

- En centros singulares (centros comerciales, centros de ocio, etc.), se deberd exigir la
dotacion de plazas de aparcamiento, suficientes para atender a sus necesidades; necesi-
dades que deberd evaluar justificadamente el Promotor.

6.3. Acciones.

6.3.1. En relacion con el aparcamiento en superficie.

Tal y como se ha sefialado en la jerarquizacion del viario, el aparcamiento en el viario urbano
primario: autovias urbanas y avenidas, deberd prohibirse, quedando limitado a las vias de
servicio de estas vias.

En el resto del viario: vias colectoras y vias locales, el aparcamiento en superficie estd
permitido.

En vias colectoras, el aparcamiento serd bdsicamente en linea, mientras que en el viario local
serd admisible el aparcamiento en bateria y el aparcamiento oblicuo.

En el cuadro adjunto se reflejan las dimensiones de los espacios dedicados a aparcamiento y
a maniobras para aparcar segun el tipo de via.

DIMENSIONES DE PLAZAS DE APARCAMIENTO SEGUN TIPO DE APARCAMIENTO

Anchura de la banda de

aparcamiento Anchura de la calzada de maniobra

Aparcamiento en linea 2,00 m. 2,20 m. 2,40 m. 280m. |3,00m. -

Aparcamiento en bateria | 4,20 m. 4,50 m. 4,70 m. 500m. | 6,00m. -

Aparcamiento oblicuo a

45° 3,80 m. 4,10 m. 4,40 m. 3,00 m. 3,20 m. -

Aparcamiento oblicuo a

60° 4,10 m. 4,40 m. 4,80 m. 3,50 m. 4,00 m. -

Dentro del aparcamiento de superficie caben bdsicamente dos situaciones:

a) Aparcamiento regulado.

b) Aparcamiento libre.

Como ya se ha sefialado, la Ordenanza Reguladora del Aparcamiento (ORA), se ha ampliado,
recientemente, a 55 calles mds, regulando 5.577 plazas, cubriendo prdcticamente la
totalidad de la Zona Centro y su expansion natural por el Sur (zona de Paseo de Zorrilla
Norte).

En el futuro, se propone que esta zona se amplie por el Norte, entrando en la regulacién las
calles incluidas dentro del anillo central que se ha definido en el Programa de Ordenacidn
Vial.

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA CIUDAD DE VALLADOLID (PIMUVA) -64-

Minima Optima Maxima Minima Optima Maxima




Ayuntamiento de Valladolid
Servicio de Archivo Municipal

6.3.2. En relacion con los aparcamientos de rotacion.

Con los aparcamientos de rotacién se pretende atender la demanda de aparcamiento, no
ligada a la residencia, que no es suficientemente atendida por el aparcamiento de
superficie, libre o regulado.

Dado que en el Centro de Valladolid coinciden dos hechos:

a) Se localizan actividades del sector terciario atractoras de viajes en vehiculo privado:
(terciario) que dan lugar a viajes de gestiones, compras, no diaria, etc., en los que se utiliza
habitualmente el coche. Segin datos de las encuestas, con origen o destino en la zona
Centro (macrozona 1) se realizan, en un dia laborable medio, mds de 50.000 viajes de coche.
b) El viario escaso se ha dedicado, preferentemente, al trdfico de peatones
(peatonalizacién) reduciendo la oferta de aparcamiento de superficie.

Esta drea se configura como de localizacion preferente de aparcamientos de rotacién.

En contra de esta conclusién se arguye que la localizacion de aparcamientos en la zona
central potencia la utilizacién del vehiculo privado para viajes atraidos por el Centro,
cuando es el transporte plblico quien debe captar este tipo de viajes, pues en general en
relaciones con el centro la oferta de transporte publico es buena.

Por otra parte, cuando los aparcamientos en la zona centro estdn completos, el usuario
circula por esta zona en blsqueda de aparcamiento (trdfico de agitacion) cargando
innecesariamente un viario ya congestionado.

Parte de la ciudadania apoya la construccién de aparcamientos sirviendo al Centro, mientras
que otros colectivos son partidarios de la no construccion de aparcamientos de rotacion en
la Zona Centro.

Tlustra este hecho la oposicidn de estos colectivos a la construccién del aparcamiento de la
Plaza de Zorrilla.

Ante estas posiciones, y considerando la necesidad existente de aparcamientos de rotacion
sirviendo a la zona Centro, se propone la construccién de este tipo de aparcamientos, con
las siguientes limitaciones:

a) La entrada y salida a los aparcamientos se deben disefiar de forma que utilicen
minimamente el viario de la zona central, con superficie de espera para que en caso que se
produzcan colas, éstas no afecten al funcionamiento del viario.

b) El grado de ocupacion de los aparcamientos se deberd indicar antes de penetrar en la
zona Centro a fin de canalizar los vehiculos al aparcamiento mds préximo a su destino que
esté desocupado.

En relacién con el primer aspecto, la entrada y salida a aparcamiento sirviendo al Centro se
deberad realizar desde el anillo definido en la Propuesta de Jerarquizacién en relacion con el
viario del Centro o exteriormente a éste.

En relacién con el segundo aspecto, se deberd establecer un sistema de captacién de datos
sobre grado de ocupacion de los aparcamientos publicos, que alimente en tiempo real los
indica-dores sobre grado de ocupacién de los aparcamientos y oriente a los potenciales
usuarios hacia el aparcamiento que tenga plazas libres.

En cuanto a localizacion de estos aparcamientos, sobre la base de las anteriores
consideraciones, éstas se deberdn localizar en las zonas donde se produzca la demanda.
Considerando como indicador de la demanda el volumen de viajes en coche como conductor
atraidos por cada zona, se han elaborado, a partir de los resultados de la Encuesta
Domiciliaria, las figuras adjuntas, con los viajes atraidos o con destino las zonas.
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La principal zona atractora de viajes de coche es la zona 18, que coincide con el Poligono
Industrial de San Cristobal. Otros poligonos industriales, también atractores de viajes de
coche son zona 72 Poligono Argales y 52 Poligono Industrial N-601.

Asimismo destacan como zonas atractoras de viajes de coche no centrales las zonas 34
Universidad, 92 Hospital Clinico, 47 Residencia Rio Hortega, 89 Carrefour de Parquesol, 64
Corte Inglés de Paseo de Zorrillay 58 Terciario (Edificio Usos Mdltiples y Junta de Castilla
y Ledn).

En el Centro asimismo se concentran zonas atractoras de viajes de coche, tal y como
reflejan las cifras adjuntas y los Planos 18 y 19 del Anejo de Planos.

VIAJES DE COCHE ATRAIDOS Y CON DESTINO EN ZONAS CENTRALES DE

VALLADOLID
VIAJES

ZONA Atraidos Destino
1 6.401 4.485
4 2.660 3.070
20 2.377 1732

2.110 2.032
2 2.109 2.002
19 2.047 1.618

De estas seis zonas, cinco pertenecen a la macrozona 1 Centro, siendo excepcion la zona 4
(zona Norte del P.° de Zorrilla) que se puede considerar prolongacién del centro por el
Paseo de Zorrilla, y no estando incluida la zona 6 de la macrozona 1, en el limite con la
macrozona.

De acuerdo con estos datos, el aparcamiento de la Plaza de Zorrilla estd, desde el punto de
vista de la demanda, plenamente justificado, y los aparcamientos de rotacién deben servir a
estas zonas.

A continuacidn se analiza, sobre la base de las anteriores consideraciones, la localizacién de
posibles estacionamientos de rotacion sirviendo a la zona Centro y su viabilidad, sin
prejuicio que otros estudios aconsejen nuevas localizaciones.

Aparcamiento de la Plaza de Zorrilla.

Este aparcamiento se encuentra en construccion.

Como se ha sefialado, desde el punto de vista de la demanda su construccién estd
plenamente justificada.

Los colectivos ecologistas critican su posicion central, lo que supondrd aumento del trafico
en el viario del centro.

Su localizacién, préxima al aparcamiento de Plaza de Espafia, con el que comparte viario de
acceso, evitard las colas que se producen en el acceso del aparcamiento de Plaza de Espafia,
pues los usuarios de este aparcamiento, si estd completo, podrdn acceder al aparcamiento
de Plaza de Zorrilla sin incrementar el trdfico en el viario central. También reducird, por
captacion, el trafico de agitacién en la zona Centro regulada por la ORA.

Aparcamiento del Paseo de Isabel la Catdlica (II).

Este aparcamiento, actualmente en estudio, se desarrollaria en el Paseo de Isabel la
Catdélica entre Plaza del Poniente y la calle San Quirce. Ocupa una localizacion ligeramente
periférica a la zona centro, por lo que al igual que el aparcamiento de Isabel la Catdlica (I),
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ya en explotacién, se propone funcione como mixto, atendiendo la demanda de residentes en
la zona 49, en la que, como posteriormente se verd, existe demanda no satisfecha de
aparcamiento para residentes.

Plaza Circular.

El drea de influencia inmediata de un posible aparcamiento en Plaza Circular que se puede
considerar configurada por las zonas 21, 22 y 23, atrae 2.004 viajes de coche. En un drea
de influencia mds amplia, pueden atender a las zonas 20, 24, 29 y 30, atrae 5.198 viajes de
coche.

Con una posicién ligeramente periférica con respecto al Centro y con accesos fdciles desde
el anillo central puede considerarse como técnicamente viable.

Calle San Luis.

El posible aparcamiento en la calle San Luis tendria una funcionalidad similar al de la Plaza
Circular.

Por su posicién relativamente mds préxima al Centro, cubriria mejor la demanda de esta
zona, por lo que previsiblemente seria mds viable econdmicamente, pero desde el punto de
vista técnico presenta mayores problemas.

a) Dada la anchura de la calle San Luis, su construccién seria dificil.

b) Dado que la calle San Luis forma parte del anillo central, los accesos deberian producirse
desde otro viario, encajado con la organizacién proyectada para el viario central.

Calle Maldonado (Colegio San José).

Técnicamente el aparcamiento en el Colegio San José o en la calle Maldonado, situado en el
borde de Casco Histérico, tendria unos problemas constructivos similares al de la calle San
Luis, derivados de la anchura de la via.

En cuanto a demanda, en su drea de influencia inmediata se localizan las zonas 29 y 30,
zonas que atraen 1.799 viajes de coche, pero en un drea de influencia mds amplia se sittan
las zonas 19, 20 y 22 que atraen 4.788 viajes de coche.

A pesar de su posicion relativamente central, la entrada y salida del aparcamiento no
incidird en el viario central.

Plaza Portugalete.

Este aparcamiento, de localizacion eminentemente central, localizado en el centro de
gravedad de la zona 19, atenderd asimismo la demanda de las zonas 20, 29, 48 y 49°, que en
conjunto atraen 8.235 viajes, lo que le hace rentable econdmicamente.

El acceso seria relativamente simple y su construccion permitiria la eliminacion de vehiculos
en superficie, tanto de residentes como de rotacién, favoreciendo el cardcter peatonal de
la superficie que conecta el entorno monumental, lidico y turistico al que serviria.

Plaza San Juan Bautista de la Salle.

Este aparcamiento serviria bdsicamente la expansion del Centro por el Paseo de Zorrilla
Norte, zonas 3 y 4, con 4.329 viajes de coche atraidos.

Situado, asimismo, en una zona de alto nivel de motorizacion, podria completar su demanda y
funcionalidad como aparcamiento para residentes.

La entrada y salida se deberia realizar desde la calle Espiritu Santo.

Con localizacién relativamente periférica se tienen como posibles localizaciones de
aparcamientos de rotacién:

?No se considera la zona 1, atendida por los aparcamientos de Plaza de Espafia y Plaza
Mayor.
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* Hospital Universitario Pio de Rio Hortega.

* Hospital Clinico Universitario.

* Facultad de Ciencias.

que, en general, atienden demandas especificas.

Hospital Universitario Pio del Rio Hortega.

Serviria la demanda atraida por la zona 47: 2.089 viajes de coche atraidos, asi como de las
zonas 42 (407 viajes de coche atendidos) y 48 (1.343 viajes de coche atraidos).

Dado que estd previsto el traslado de la Residencia Sanitaria a la zona de Zambrana,
cambiardn los usos y la posible demanda, por lo que la construccion de este aparcamiento
quedara condicionado a estos futuros usos.

Los aparcamientos del Hospital Clinico Universitario y Facultad de Ciencias tienen un drea
de influencia comin sirviendo a las zonas 92 (3.478 viajes de coche atraidos), 35 (1.234
viajes de coche atraidos) y 36 (266 viajes de coche atraidos), si bien se debe, a la hora de
evaluar la demanda potencialmente captable, valorar el tipo de demanda: viajes por motivo
estudios, dificiles de captar por un aparcamiento publico.

Por otra parte, estos tres aparcamientos, como posteriormente se verd, se sitdan en zonas
de alta demanda de aparcamiento de residentes por lo que cabe plantear su funcionamiento
como aparcamientos mixtos.

La calle Estacion del Norte, con una localizacién relativamente central, también puede ser
considerada como una localizacion de aparcamiento de rotacion, si bien su viabilidad estd
condicionada por la proximidad del aparcamiento de la Plaza Colén, todavia escasamente
utilizado, y parte de su funcionalidad cubierta por el futuro aparcamiento de la estacion del
TAV.

Otra zona a considerar como posible localizacién de aparcamientos de rotacién es la futura
Ciudad de la Comunicacién, para atender la demanda que atraerd este nuevo uso y las
localizadas en su entorno.

Algo similar cabe decir de los usos a desarrollar en los espacios liberados tras el
soterramiento, que previsiblemente generardn demanda de aparcamiento tanto de rotacion
como de residentes, por lo que se deberd contemplar en el proyecto de soterramiento la
construccién de aparcamientos de ambos tipos.

Por otra parte, previsiblemente la nueva via sobre el soterramiento, inducird cambios de
usos en las mdrgenes del soterramiento, cambios que supondrdn incremento de la demanda
de aparcamiento, que se deberdn de tener en cuenta en el proyecto de soterramiento y
urbanizacién de las mdrgenes.

A fin de tener una idea de la demanda potencial de cada uno de estos aparcamientos se han
elaborado los Planos 20 y 21 del Anejo de Planos que reflejan los viajes de coche atraidos
en la zona de influencia de cada aparcamiento considerando radios de 250 metros y 400
metros.

Debe sefialarse que la demanda real serd superior pues:

a) En la Encuesta Domiciliaria se suelen subestimar los viajes no habituales que, en general,
son lo que son, potenciales usuarios de los aparcamientos publicos.

b) No se incluyen los viajes atraidos por residentes fuera del Area de Estudio.

6.3.3. En relacion con el aparcamiento de residentes.

La necesidad de aparcamientos de residentes se deriva de la existencia de un parque
automovilistico en continuo crecimiento, y de la inexistencia de plazas de aparcamiento en
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superficie o privadas en los edificios, suficiente para cubrir las necesidades de
aparcamiento.

Las necesidades de aparcamiento en residencia estd Iégicamente relacionado con el parque
automovilistico a nivel zona.

En el Plano 22 del Anejo de Planos se refleja el parque de vehiculos por zonas.

Los mayores volimenes de parque de vehiculos se localizan en Parquesol, Arturo Eyries,
Paseo de Zorrilla (Norte y Sur), La Victoriay La Pilarica.

En la Almendra, las zonas 1 (Centro), 30 (Huelgas Reales), 43 (Mirabel-Torquemada) y 49
(Encarnacidn) son las que tienen un mayor parque de vehiculos.

Estas necesidades de aparcamiento deben matizarse teniendo en cuenta:

a) Oferta de aparcamiento subterrdneo (publico y privado).

b) Capacidad del aparcamiento en la calle.

En el Plano 23 del Anejo de Planos se recoge el parque de vehiculos por zonas que aparca en
superficie.

En la tabla adjunta se recoge una estimacion de los vehiculos que aparcan en la calle segin
macrozona, obtenido bdsicamente como diferencia entre el parque de vehiculos y los
vehiculos que aparcan en garajes privados o en régimen de alquiler.

VEHICULOS QUE APARCAN EN LA CALLE

MACROZONA Parque Plazas de Parque en
Total Aparcamiento la
Privado y alquiler calle
1 Centro 8.909 5.814 3.095
2 Plaza Circular-Vadillos 6.210 4.237 1.973
3 San Juan-Batallas 4.527 2.789 1.738
4 San Nicolds 5.760 4.139 1.621
5 Universidad-Hospital 3.529 1.818 1.711
6 Rondilla-Santa Clara
25 Afios de Paz 9.303 4.777 4.526
7 Paseo de Zorrilla Norte 5.783 3.475 2.308
Huerta del Rey-Girdn 9.121 6.067 3.054
Parquesol 9.940 7.886 2.054
10 Arturo Eyries 2.185 1.500 685
11 Paseo de Zorrilla Sur 8.124 4.180 3.944
12 Poligono Argales-Arca Real 434 338 96
13 Delicias 14.642 8.038 6.604
14 Pajarillos Bajos 6.089 2.754 3.335
15  Belén-Pilarica 3.001 1.990 1.01
16  B.° Espafia-San Pedro R. 1.781 561 1.220
17 Las Flores-Pajarillos Bajos 1.908 1.012 896
18  Poligono San Cristébal 1.009 518 491
19  LaRubia 3.761 2.418 1.343
20  Parque Alameda-Covaresa 4.343 3.653 690
21  San Adridn-Las Villas-Santa Ana 1571 1.265 306
22  Pinar de Antequera 350 266 84
23  Puente Duero 437 89 348
24  Victoria-Fuente Berrocal 5.686 3.719 1.967
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De acuerdo con estas estimaciones, las mdximas necesidades se presentan en la macrozona
13 Delicias.

Para cubrir estas necesidades se han considerado las siguientes localizaciones de
aparcamientos de residentes:

- San Francisco de Asis

- Parque de La Paz

- Canterac

- Parque de Millan Santos

- Embajadores

- Plaza de Gutiérrez Semprun (en proyecto)

- Plaza de las Delicias

que completardn la oferta del ya existente en la calle Guiplzcoa.

El aparcamiento de residentes en el colegio de San Francisco de Asis servird bdsicamente a
la zona 17, en la que 1.006 vehiculos aparcan en la calle.

El aparcamiento de residentes de Parque La Paz servird bdsicamente a las zonas 15, 16 y 17,
en las que 2.349 vehiculos aparcan en la calle.

El aparcamiento de la calle Embajadores sirve bdsicamente a las zonas 15 y 16 (1.343
vehiculos aparcando en la calle) y marginal-mente a la zona 14.

El aparcamiento en el Parque de Milldn Santos sirve a las zonas 11y 12 con 1.172 vehiculos
aparcando en la calle.

El aparcamiento Canterac, situado en el Paseo Juan Carlos I, frente al Parque Canterac,
sirve bdsicamente a los desarrollos urbanos de la zona 18 Poligono San Cristébal, con 492
vehiculos aparcados en la calle, extendiendo su drea de influencia a las zonas 14 y 15 de la
macrozona 13 Delicias (1.050 vehiculos aparcados en la calle).

El aparcamiento de la Plaza de Gutiérrez Semprin, ya en proyecto, con 110 plazas, atenderd
a la zona 9, 1.012 vehiculos aparcando en la calle, y en competencia con otros aparcamientos
a los aparcados en las zonas 10 y 12.

Fuera del drea de influencia de los aparcamientos de residentes considerados estdn las
zonas 8, 13 y 79 de la macrozona 13 Delicias. En dichas zonas aparcan en la calle 1.312
vehiculos. Para servir esta demanda cabria plantearse un aparcamiento de residentes en el
P.° de Farnesio, cuya localizacién y funcionalidad deberd analizarse en funcién de los usos
que se localizardn en la zona de Talleres de Renfe, en el marco de la operacion de soterra-
miento del ferrocarril.

La macrozona 11 Paseo de Zorrilla Sur, también presenta déficit de plazas de aparcamiento
de residentes, con 3.944 vehiculos aparcando en la calle, disponiendo de un dnico
aparcamiento de residentes (Coso, al Norte de la Plaza de Toros).

Para servir esta demanda se han considerado cuatro posibles localizaciones de
aparcamientos de residentes:

- Juan Altisent

- Plaza del Ejército (en construccion)

- General Primo de Rivera

- Alvarez Taladriz

El aparcamiento de residentes de Juan de Altisent servird a la zona 64, con 1.022 vehiculos
aparcando en la calle.
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El aparcamiento de residentes de la Plaza del Ejército (en construccién) atenderd a la
demanda de las zonas 66 y 67, con 872 vehiculos aparcando en la calle.

El aparcamiento de la calle General Primo de Rivera servird bdsicamente a la zona 67 con
288 vehiculos aparcando en la calle, mientras que el aparcamiento de la calle Alvarez
Taladriz atenderd bdsicamente a la zona 66, con 584 vehiculos aparcando en la calle.

De acuerdo con estos datos se considera prioritario el aparcamiento de residentes de la
Plaza del Ejército (en construccién), quedando para una segunda fase el aparcamiento de la
calle Alvarez Taladriz.

El aparcamiento de la calle General Primo de Rivera, dada la baja demanda, se considera no
serd viable o, en cualquier caso, se deberd desarrollar en una segunda fase.

En la macrozona 11 Pajarillos Bajos, integrada por las zonas 25, 26 y 27, aparcan en la calle
3.335 vehiculos. Para atender esta demanda se consideran dos posibles localizaciones:

- La Salud

- La Cigiiefia

El aparcamiento de la calle La Salud, servird bdsicamente las zonas 25 (999 vehiculos
aparcados en la calle) y 27 (1.312 vehiculos aparcados en la calle), mientras que en el
aparcamiento de la calle La Cigiiefia, sirviendo a la zona 26, se tienen 1.063 vehiculos apar-
cando en la calle.

Dado el volumen de demanda potencial de ambos aparcamientos, éstos se consideran viables.
En la macrozona 6 Rondilla-Santa Clara-25 Afios de Paz, se estima aparcan en la calle 4.526
vehiculos, mientras que en la macrozona 5 Universidad-Hospital, se estima aparcan en la
calle 1.711 vehiculos.

Para servir esta demanda se cuenta con los aparcamientos ya construidos localizados en:

- Rondilla de Santa Teresa, entre Mirabel y Seminario

- Alberto Ferndndez

asi como el aparcamiento de reciente construccién en la Avda. de Palencia, en el limite de
las macrozonas 5 (Universidad-Hospital) y 6 (Rondilla-Santa Clara) con 587 plazas, atenderad
parcialmente la demanda de las zonas 38 y 41 en la macrozona 6 (Rondilla-Santa Clara), con
1.128 vehiculos aparcando en la calle, y de las zonas 35 y 36 en la macrozona 5
(Universidad-Hospital), con 1.430 vehiculos aparcando en la calle.

Para atender la demanda no cubierta por estos aparcamientos, en la macrozona 6 (Rondilla-
S ant a Clara) se consideran las siguientes posibles localizaciones de aparcamientos de
residentes:

- I.E.S. Santa Teresa de JesUs

- Colegio de San Juan de la Cruz

- Ribera de Castilla

- Portillo de Balboa esquina Amor de Dios

El aparcamiento de I.E.S. Santa Teresa de Jesus, localizado en la calle Mirabel, servird
bdsicamente a las zonas 42, 43 y 44. En la zona 42 se tienen 922 vehiculos aparcados en la
calle, 1.026 en la zona 43 y 250 vehiculos en la zona 44.

El aparcamiento de residentes en el Colegio de San Juan de la Cruz (C/ Cardenal
Torquemada) servird bdsicamente a las zonas 42 y 43, con un total de 1.948 vehiculos
aparcados en la calle, si bien existen problemas de obtencion de suelo, que condicionan su
posible desarrollo.
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Los aparcamientos de la Plaza de Ribera de Castilla y Portillo de Balboa (esquina a Amor de
Dios) sirven la misma demanda: los 562 vehiculos aparcados en la calle en la zona 40, de
escasa entidad.

De acuerdo con estas potenciales captaciones, en una primera fase se desarrollard el
aparcamiento de I.E.S. Santa Teresa de JesUs, quedando el resto de aparcamientos
propuestos para una segunda fase.

En la macrozona 5 (Universidad-Hospital) existe un aparcamiento de residentes en la calle
Romojaro (474 plazas) que sirve la demanda de la zona 37, quedando sin atender 345
vehiculos que aparcan en la calle, y que en parte serdn atendidos por el aparcamiento de la
Avda. de Palencia.

En la macrozona 7 Paseo de Zorrilla Norte, se ha estimado una demanda de 2.308 vehiculos
aparcando en la calle, demanda que puede ser atendida por el aparcamiento mixto de la
Plaza de San Juan Bautista de la Salle y un aparcamiento de residentes en la Avda. de Reyes
Catdlicos que sirve a la zona 5: 785 vehiculos aparcando en la calle.

Para atender la demanda de la zona 4, 836 vehiculos aparcando en la calle, una posible
localizacién de aparcamiento de residentes seria la calle Juan de Juni, cuya viabilidad
técnica serd preciso evaluar.

En la macrozona 2 Plaza Circular-Vadillos (zonas 21, 22, 23 y 24) se estima una demanda de
1.973 vehiculos aparcando en la calle. Para cubrir esta demanda puede contarse:

a) Aparcamiento de residentes de la calle Silié: 240 plazas (en servicio)

b) Aparcamiento mixto en la Plaza Circular

Como complemento de esta oferta, se considera un aparcamiento de residentes en la calle
Principe, que serviria a la zona 24: 734 vehiculos aparcando en la calle, y las zonas 22 y 23:
866 vehiculos aparcando en la calle, en este caso en competencia con el aparcamiento mixto
de Plaza Circular.

En la macrozona 3 San Juan-Batallas, se ha estimado una demanda de 1.709 vehiculos
aparcando en la calle.

Una posibles localizacion de aparcamientos para residentes es la Plaza Batallas, localizada
en el centro de gravedad de la zona 31, en la que se estima que 515 vehiculos aparcan en la
calle, cifra reducida para hacer viable un posible aparcamiento de residentes, por lo que se
propone para una segunda fase.

Mds viable econémicamente es un aparcamiento en la calle Mal-donado, que serviria a la
demanda de las zonas 29 y 30: con 1.223 vehiculos aparcando en la calle, por lo que el
aparcamiento estudiado como de rotacion en dicho punto podria ser mixto.

En la macrozona 4 San Nicolds, se han estimado que 1.621 vehiculos aparcan en la calle, de
los cuales 834 pertenecen a la zona 49. Para atender esta demanda se contard con el
aparcamiento mixto Isabel la Catdlica IT.

La demanda de la zona 47: 425 vehiculos aparcando en la calle puede ser atendida por el
aparcamiento mixto propuesto para el Hospital Universitario Pio del Rio Hortega.

La demanda de la zona 48: 355 vehiculos en la calle, no es elevada para el viario existente.
Otras posibles localizaciones de aparcamientos de residentes son:

- Glorieta del Descubrimiento, en la macrozona 15 Belén - Pilarica, sirviendo la zona 32 con
566 vehiculos aparcados en la calle.

- Calle Jupiter, en la macrozona 24 La Victoria - Fuente Berrocal, situado en el limite de las
zonas 50 y 51, tiene una demanda potencialmente captable de 1.057 vehiculos aparcando en
la calle, pero con problemas de suelo.
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- Plaza de Marcos Ferndndez, en Parquesol, sirviendo bdsicamente a las zonas 62, 87 y 88,
con 1.661 vehiculos aparcando en la calle, si bien en su drea de influencia serd menor el
ndmero de vehiculos aparcando en la calle.

- Calle Corta (en proyecto), en la macrozona 19 La Rubia, sirviendo bdsicamente a la zona
69, con 1.006 vehiculos aparcando en la calle.

Para tener una idea de la demanda de los aparcamientos de residentes en construccién y
propuestos en la 1% fase, se ha elaborado el Plano 24 del Anejo de Planos que recoge el
ndmero de vehiculos aparcados en el drea de influencia de cada estacionamiento,
considerando como tal un circulo de radio 250 metros.

6.3.4. En relacion con otros tipos de aparcamiento.

Tal y como se ha detectado, son zonas de atraccion de viajes en coche los poligonos
industriales, en los que a pesar de las mayores superficies de viario disponibles para
aparcamiento, se tienen problemas similares a los observados en las zonas centrales:
aparcamiento en las esquinas, en doble fila, etc.

En este caso no cabe plantear aparcamientos de rotacidn, que serdn escasamente utilizados,
pues la demanda de aparcamiento suele ser de larga duracion, y por tanto el coste de
aparcamiento elevado, y la solucién dptima seria el desviar usuarios al transporte publico.

La mejora del transporte pulblico suele atraer pocos usuarios, pues el uso del vehiculo
privado no tiene los problemas que tiene para acceder a zonas centrales, de ahi que esa
solucidn no suele lograrse.

Como posible solucion a este problema se plantea la utilizacion del vehiculo compartido,
politica que debe ser apoyada por las empresas, mediante medidas tales como aparcamiento
reservado a vehiculos con alta ocupacién.

Asimismo debe obligarse a las empresas a la dotacion, en su solar, de plazas de
aparcamiento suficientes para atender la demanda de sus trabajadores y visitantes.

Otras zonas de concentracion de las necesidades de aparcamiento son los Centros
Comerciales. En este caso, tal y como exige el PGOU, deberd obligarse a los Centros
Comerciales que tengan el nimero de plazas de aparcamientos precisas para atender a la
demanda.

Otro tipo de aparcamiento a considerar son los aparcamientos disuasorios, y tienen por
objeto, como su propio nombre indica, disuadir de acceder en vehiculo privado a la ciudad, o
mds especificamente al Centro Urbano.

Son, bdsicamente, de dos tipos:

a) Aparcamientos localizados en los accesos al nicleo urbano, bien conectados a la red de
transporte publico.

b) Aparcamientos en la periferia suburbana, localizados en las inmediaciones de paradas (o
estaciones) de sistemas de ftransporte masivo (o semimasivo).

En general son aparcamientos gratuitos o de bajo coste, con una tarifa ligada a la utilizacion
del transporte publico.

En Valladolid, incluibles en el apartado a, se tienen los aparcamientos en superficie de:

+ Usos Mdltiples

* Feria Muestras

* Las Moreras
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aunque, en sentido estricto, sélo cabe calificar como tal el aparcamiento de la Feria de
Muestras, escasamente utilizado™.

La viabilidad de estos aparcamientos estd condicionada por el tamafio de la ciudad y por la
calidad de la oferta de transporte publico, siendo mds necesarios (o viables) cuanto mayor
sea el famafio de la ciudad.

La principal dificultad a la hora de definir posibles localizaciones de estos aparcamientos es
la existencia de suelo libre en los accesos a la ciudad, bien servidos por el transporte
publico.

En el acceso de Paseo Zorrilla (Camino Viejo de Simancas y Carretera de Rueda), en la zona
de La Rubia, existe viario dedicado a aparcamiento, que puede funcionar como aparcamiento
disuasorio.

En el acceso de la N-601 y Laguna de Duero cabe establecer un aparcamiento disuasorio en
las inmediaciones del Paseo de Juan Carlos I (Carretera de Circunvalacién).

De acuerdo con otras experiencias, mds viables son los aparcamientos del segundo tipo,
localizados en las inmediaciones de las paradas (estaciones) del sistema de transporte
masivo (o semimasivo), que en el caso de Valladolid no son de aplicacién, pues no existe este
sistema de fransporte.

6.4. Viabilidad de aparcamientos automaticos.

El principal problema a la hora de establecer posibles localizaciones de aparcamientos tanto
de rotacién como de residentes, fundamentalmente en el Centro Urbano, es la carencia de
espacios para su desarrollo y, en caso de existir, lo reducido de su superficie, que limita la
capacidad, y, por tanto, la viabilidad econémica de los aparcamientos.

En este sentido, son de especial aplicacion los aparcamientos automdticos, que permiten un
mdximo aprovechamiento del espacio y el aumento de la densidad de aparcamiento.

En este sistema, los vehiculos se almacenan como cargas estdticas que se asocian a una
plataforma y éstas son almacenadas en una estanteria. Estas plataformas con ruedas, para
facilitar su manipulacién, tienen la posibilidad de concatenarse de forma que se puedan
formar convoyes para conseguir reducir al minimo el nimero de equipos mecdnicos
responsables del movimiento horizontal y vertical.

Dos son los tipos existentes:

* Lanzaderas

* Modular

siendo el primero aplicable a dreas irregulares, mientras que en el sistema modular es mds
aplicable a dreas mds regulares.

En las tablas adjuntas se refleja la comparacion de los aprovechamientos entre un
aparcamiento automdtico y un aparcamiento convencional, reproduccién de los recogidos en
la documentacién facilitada por Thyssenkrupp Ingenieria y Sistemas, empresa que
construye este tipo de instalaciones.

TABLA COMPARATIVA DE DIMENSIONES ENTRE UN PARKING CONVENCIONAL Y
UNO AUTOMATICO (LANZADERA)

Tipo Parking Area N.° Plazas | M2 por plaza
Convencional 2500m2 |84 29.76 m2/plaza
Automadtico 2.500 m2 156 16.02 m2/plaza

'"En el futuro, aumentard el grado de ocupacidn de este aparcamiento segin aumente la
presién sobre el centro.
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Tipo Parking Volumen N.° Plazas | M2 por plaza
Convencional 22.500 m2 | 252 89.285 m2/plaza
Automadtico 15875 m2 | 468 33.92 m2/plaza

TABLA COMPARATIVA DE DIMENSIONES ENTRE UN PARKING CONVENCIONAL Y
UNO AUTOMATICO (MODULAR)

Tipo Parking Area N.° Plazas | M2 por plaza
Convencional 5.500 m2 180 50.555 m2/plaza
Automadtico 5500 m2 | 338 16.27 m2/plaza

Tipo Parking Volumen N.° Plazas | M2 por plaza
Convencional 16.500 m2 | 180 91 m2/plaza
Automadtico 10.725 m2 | 338 31 m2/plaza

7.-PROGRAMA DE GESTION DE LA MOVILIDAD

7.1. Introduccion.

Las actuaciones recogidas en los cuatro programas en que se ha desarrollado el P.6.T.U.:

- Programa de movilidad peatonal y otros modos de transporte.

- Programa de mejora del transporte piblico urbano.

- Programa de ordenacion vial.

- Programa de estacionamiento.

exigen su concrecion mediante la elaboracion de planes, bien generalistas, afectando a todo

el drea de estudio o a un problema general (1% nivel) o bien resolviendo problemas
concretos o planteando actuaciones concretas (2.° nivel).

Por otra parte, la gestidn, el desarrollo y la actualizacién del P.6.T.U. exige la existencia de
una cierta organizacién, integrada en el equipo municipal, dotada de recursos humanos y
técnicos que aborden estas tareas.

El presente Programa de Gestién de la movilidad aborda el estudio de los planes (generales
y detallados).

7.2. Propuestas de Gestion 1.% nivel (Planes generales).

Como propuestas de actuacion generales establecidas en los cuatro programas en que se ha
desarrollado el P.6.T.U., a realizar mediante planes generales, se consideran los siguientes
planes:

- Plan de Accesibilidad a personas de movilidad reducida.

- Proyecto de informacion y guiado sobre itinerarios de acceso.

- Proyecto sobre situacidn de aparcamientos de rotacién y grado de llenado.

- Plan de actualizacidn y revisién del PIMUVA.

- Campaiia de informacion sobre objetivos y desarrollo del PIMUVA.

7.2.1. Plan de accesibilidad personas de movilidad reducida.

El Ayuntamiento de Valladolid, en colaboracién con la Fundacién ONCE y el Inserso, ha
promovido la realizacién de un Plan Especial de Actuacién para la accesibilidad de Valladolid.
En el apartado 3.1.3., dentro del Programa 3, Programa de Movilidad Peatonal y de Otros
Modos de Transporte, se recogen las propuestas de actuacién de este Plan.
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7.2.2. Proyecto de informacion y guiado sobre itinerarios de acceso.

Con este proyecto de informacién y guiado se pretende establecer un sistema de
informacion y guiado para el vehiculo privado con el fin de:

a) Evitar la circulacién de vehiculos en trdnsito, en especial de vehiculos pesados, por el
viario urbano.

b) Canalizar los vehiculos con origen o destino la zona centro a los accesos adecuados,
evitando la circulacién en transito por el Centro.

Este proyecto se complementard y coordinard con el Proyecto sobre situacion de los
aparcamientos de rotacion y grado de llenado y complementara la funcionalidad del sistema
de control de trafico urbano, implantado en la actualidad en la ciudad de Valladolid.

El actual sistema de gestién del trdfico consiste, bdsicamente, en una red de detectores,
repartidos por el viario urbano de Valladolid, que recoge y analiza informacién sobre el
trafico, informacién que permite seleccionar entre la Biblioteca de Planes previamente
elaborados, aquél que aportaria un mejor nivel de servicio mediante la modificacion del
ciclo, reparto y desfase, proponiéndolo al sistema para su implantacion.

Este sistema serd la base del proyecto de informacion y guiado sobre itinerarios de acceso
y se completard con sistemas de informacién al usuario mediante:

- Paneles de mensaje variable

- Paneles de informacidn viaria

En los paneles de mensaje variable se informard al usuario sobre: estado del trdfico,
accidentes, calles cortadas, o cualquier otra informacién que se suponga de interés para
éste.

En los paneles de informacion viaria se recogerd informacién sobre la situacién del trafico
en una serie de itinerarios preestablecidos.

Complementariamente esta informacion se puede hacer llegar al usuario a través de una
pdgina web, actualizada periédicamente, o bien mediante un servicio de informacion
telefdnica.

7.2.3. Proyecto de informacion sobre localizacion de aparcamientos de rotacion y grado de
/lenadbo.

El principal problema que se atribuye a los aparcamientos de rotacion de localizacién central
es que potencia la utilizacion del vehiculo privado, pues el usuario de este modo, al existir
aparcamientos publicos, considera que le va a ser posible aparcar cerca de su destino, y
opta por utilizar este modo de transporte, sin tener en cuenta que los aparcamientos
puedan estar llenos.

En caso que el aparcamiento al que se dirige esté completo, callejea buscando aparcamiento
en la calle, o bien se sitla en la cola de acceso al aparcamiento, en espera de poder entrar,
ocupando viario dedicado a la circulacién. Una y otra conducta se traduce en incrementos de
la congestion.

El objetivo de este proyecto es doble:

a) Informar al vehiculo con destino la zona Centro, de la situacién de los aparcamientos en
cuanto a llenado.

b) Sefializar itinerarios de acceso a los aparcamientos, evitando la circulacion en transito
por el viario del centro.

de acuerdo con ello, el sistema de gestion deberd recoger informacion, en tiempo real,
sobre el nimero de plazas libres en cada aparcamiento, informacién que se enviard al Centro
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de Control de Aparcamientos, desde el que se enviard informacién a los Paneles de
aparcamiento, los cuales informardn al usuario sobre:

a) 6rado de ocupacién de los distintos aparcamientos.

b) Itinerarios recomendados para acceder a los aparcamientos libres.

Dado que el sistema que se implante exigird conocer la ocupacion de las plazas, cada
aparcamiento deberd instalar un sistema de informacién y de guiado a los usuarios en el
interior de los aparcamientos.

7.2.4. Plan de Actualizacion y Revision del P.G. T.U.

El P.6.T.U. se concibe como una plan "vivo", por lo que su gestidn supondrd:

a) Establecer periddicamente el grado de cumplimiento del Plan, detectando los posibles
problemas en su desarrollo.

b) Actualizacién del P.6.T.U. cada 3 afios, incorporando las modificaciones observadas en
cuanto a

+ Localizacién de la residencia y de la actividad econémica (empleo).

* Nivel de motorizacion.

* Redes viarias y de transporte publico.

¢) Revisién del Plan cada 6 afios o cuando se revise el Planea-miento Urbanistico, con una
nueva recogida de informacion mediante Encuestas Domiciliarias, Encuestas a usuarios del
Transporte Pdblico, Encuestas Origen-Destino a usuarios del vehiculo privado, etc.

A continuacidn se recoge la metodologia a emplear para cada una de estas actividades.
7.2.4.1 Establecimiento del grado de cumplimiento del Plan.

El P.6.T.U. se concretard en una serie de planes y actuaciones que se han de realizar y
desarrollar a lo largo del periodo de vigencia del Plan, priorizados en funcion de la
problemdtica que resuelven y los recursos econémicos disponibles.

El grado de cumplimiento del Plan se establecerd con periodicidad anual y en los Informes
se reflejarad:

- Actuaciones y/o planes desarrollados de acuerdo con el P.6.T.U.

- Actuaciones y/o planes desarrollados con retraso segtn el P.6.T.U.

- Actuaciones y/o planes en desarrollo o pendientes de desarrollo que debian estar
desarrollados de acuerdo con el P.6.T.U.

El Informe sobre cumplimiento del Plan asimismo deberd reflejar las posibles medidas que
permitan, si es necesario, adecuar las actuaciones previstas al ritmo proyectado.

Dado que el cumplimiento del Plan exige la coordinacion y colaboracién de otros
departamentos y unidades del Ayuntamiento asi como de otras Administraciones (Junta de
Castilla y Ledn, Ministerio de Fomento, etc.), el Informe deberd reflejar si se dan estas
circunstancias y establecer las medidas que impulsen dicha colaboracion.

7.2.4.2. Actualizacion de/ P.6.T.U.

La actualizacién del P.6.T.U. se realizard cada 3 afios y consistird en la reelaboracién de las
matrices de viajes en transporte publico y en vehiculo privado al afio de revision, asi como la
actualizacién de las redes de transporte (publico y privado).

Esta actualizacion se apoyard en los modelos, matrices de viajes y redes elaboradas en el
marco del P.6.T.U. y contendra el desarrollo de las siguientes actividades:

1.-Recopilacion de informacion sobre:

- Distribucién espacial de la poblacién

- Cambios en la localizacion del empleo

- Nuevos equipamientos: sanitarios, educativos, comerciales, etc.

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA CIUDAD DE VALLADOLID (PIMUVA) -77-



Ayuntamiento de Valladolid
Servicio de Archivo Municipal

- Nuevos desarrollos urbanisticos

- Cambios en las redes viarias y de transporte publico

- Viajeros por linea

- Aforos en la red viaria

Fuentes de informacién serdn:

- Revisién anual del Padréon Municipal

- Ayuntamiento de Valladolid (Trdfico, Urbanismo, etfc.)

- AUVASA

- Junta de Castillay Ledn

- Otras

2.-Actualizacion de las variables por zonas explicativas de la movilidad.

A partir de la informacién anteriormente recopilada, se actualizardn las variables
explicativas de la movilidad, incluidas en los modelos de generacién y atraccion de viajes:

- Poblacién

- Nivel de motorizacion y parque de vehiculos

- Empleo por sectores

- Plazas universitarias

- Otras que quedardn referidos a la zonificacién empleada en el estudio.

3.-Actualizacion de los viajes generados y atraidos por zona y de las matrices de viaje.

De la aplicacion de los modelos de generacion y atraccién ajustados con las nuevas variables
explicativas se obtendrdn los viajes generados y atraidos por zonas segin modos de
transporte.

Los viajes generados (atraidos) por zonas para cada modo de transporte se realizard en
base a la expresién:

ot ) bl co o)
1 1

siendo
G?P (Ai") Viajes generados (atraidos) en la zona i en el afio O (afio base del estudio,
Gh (Aih) viajes observados)

Viajes generados (atraidos) en la zona i en el afio horizonte

MG? (MA?) Viajes generados (atraidos) segtn el modelo en la zona i, para el afio base O
Viajes generados (atraidos) segin el modelo en la zona i, para el afio

) horizonte h

Estimados los viajes generados y atraidos por zonas en el afio horizonte (afio de
actualizacién), las matrices de viajes en cada modo de transporte: transporte publico y
transporte privado, se obtendrdn a través de métodos de factores de crecimiento (Método
Fratar), si bien en caso que se prevea un nuevo desarrollo de entidad, en zonas ocupadas,
serd hecesario recurrir a otras técnicas de obtencion de matrices de viajes (Modelos
gravitatorios).

4.-Actualizacion de las redes viaria y de transporte publico.

Las actuaciones realizadas en el viario y en la red de transporte publico entre el momento
de elaboracidn del P.6.T.U. y el momento de actualizacion se modelizardn, integrdndose en
los modelos de red viaria y de transporte publico ajustados en el P.6.T.U.

5.-Ajuste de las redes de transporte y de las matrices de viajes.
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La asignacién de cada una de las matrices disponibles a la red correspondiente y su
comparacién con los trdficos reales (viajeros por linea en la red de transporte piblico,
trdfico en el viario) permitird evaluar la calidad de las matrices de viajes y el
funcionamiento de la red.

Al final de la actualizacion se dispondra de las herramientas informdticas elaboradas en el
marco del P.6.T.U., y explicativas de la situacion de la oferta y demanda de transporte en el
afio de actualizacién.

7.2.4.3. Revision del P.G. T.U.

La revision del Plan se realizard cada seis afios, periodo que deberd acortarse si antes se
han producido cambios de entidad en la movilidad y en el reparto modal como consecuencia
bien de nuevos desarrollos urbanisticos: residenciales, equipamientos (sanitarios,
educacionales, comerciales), industriales, dotacionales, bien de nuevas infraestructuras de
transporte, o bien si se ha revisado el planeamiento urbanistico.

La revisién del P.G.T.U. supondra la realizacién de:

- Encuesta Domiciliaria a una muestra en torno de 4-5% de las familias residentes en el
Area de Estudio.

- Encuesta a usuarios del vehiculo privado en acceso al Area de Estudio.

- Encuesta a usuarios del transporte piiblico (urbano e interurbano) en el Area de Estudio.
La Encuesta Domiciliaria y la Encuesta a Usuarios del vehiculo privado son bdsicas, mientras
que la Encuesta a usuarios del Transporte Publico (urbano e interurbano) se puede
considerar complementaria, pues completa y mejora la informacién facilitada por la
Encuesta Domiciliaria.

Por otra parte, y dado que previsiblemente el proceso de creacién de un Area Metropolitana
en torno a Valladolid continuard y se acelerard, se propone que la Encuesta Domiciliaria se
realice en un drea de estudio mds amplia, afiadiendo a Valladolid y Laguna de Duero los
municipios del alfoz, que mantienen relaciones claras domicilio-trabajo con el nicleo de
Valladolid.

7.2.5 Campafia de informacion sobre objetivos y desarrollo del P.G. T.U.

El llevar a buen término las propuestas que recoge el P.G.T.U,, en la idea de que estas
propuestas deben ser concebidas sobre la base de un consenso entre los distintos
colectivos con diferentes intereses, exige que estos colectivos estén informados sobre los
objetivos del P.6.T.U. y cdmo se han ido elaborando las propuestas.

En este sentido:

a) Se han presentado a los medios de informacion los principales resultados de la Encuesta
de Movilidad.

b) Se han presentado a la opinién publica, a través de una convocatoria en la Casa Revilla,
recogida en los distintos medios de comunicacién de Valladolid, los resultados de la
Encuesta de Movilidad y los criterios y objetivos del P.6.T.U.

¢) El equipo redactor del P.6.T.U. ha mantenido reuniones con distintos colectivos de los que
ha recogido sus opiniones y propuestas.

En el futuro, el P.6.T.U. serd sometido a un periodo de informacién publica en el que se
recogerdn las opiniones de los distintos colectivos.

Todo este proceso se deberd completar con una campafia institucional, en el que se
presente:

a) La politica de movilidad impulsada por el Ayuntamiento

b) Los planes que va a implicar dicha politica:
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* Programa de ordenacion vial.

* Programa de estacionamiento.

* Programa de mejora del transporte publico.

* Programa de movilidad peatonal y de otros modos de fransporte.

* Programa de gestién de la movilidad.

¢) La necesidad de colaboracidn de los ciudadanos para la mejora de la circulacion:

+ Uso de medios no mecanizados en viajes de corto recorrido.

* Uso del transporte piblico para acceder al Centro de la ciudad.

+ Respeto a las normas de circulacidn, con especial énfasis en las normas de aparcamiento.
7.3. Propuestas de Gestion 2.° nivel (Planes Detallados).

Los Planes Detallados, derivados de las propuestas de actuacién incluidas en los programas
de desarrollo del P.6.T.U., son los siguientes:

- Plan de gestién del viario en la zona Centro.

- Estudio de impacto en el viario del Plan Parcial de Villa del Prado.

- Estudio de trdfico y transporte para el Plan de Soterramiento del ferrocarril.

- Plan de reordenacién del eje Avda. de Burgos - Avda. de Salamanca.

- Propuestas de actuacién en puntos criticos y conflictivos.

- Delimitacién de zonas de trdfico lento (ZTL).

- Plan de Carga y Descarga.

7.3.1 Plan de Gestion del viario en la zona centro.

Los mayores problemas de trdfico y transporte se presentan en la Zona Centro, espacio en
el que no cabe suponer caben grandes actuaciones en la infraestructura viaria (huevas vias),
por lo que las actuaciones en este dmbito serdn bdsicamente de gestién del viario.

En los distintos programas se han elaborado propuestas concretas en relacidn con el viario
de la zona Centro en los distintos aspectos de circulacién, aparcamiento, transporte publico,
etc., que en este Plan de gestidn del viario se definen en detalle y se priorizan.

7.3.1.1. Diagndstico.

La zona Centro que a efectos de este Plan consideramos configurada por la macrozona 1
Centro (zonas 1,2, 6,7,19 y 20) y la zona 4 de la macrozona 7 Paseo de Zorrilla Norte, se
caracteriza por una singular concentracién de la actividad econémica, fundamentalmente del
sector terciario: oficinas y comercio (Plano 25 del Anejo de Planos).

En dicha zona se localizan 20.657 empleos, el 14,7% de los empleos de residentes en el drea
de estudio (Valladolid y Laguna de Duero) y residen 31.302 personas, el 8,6% de los
residentes en el drea de estudio.

Esta zona genera 75.729 viajes, el 9,0% de los viajes generados por residentes en el drea
de estudio y atrae 168.985 viajes, el 20,0% de los viajes realizados por residentes en el
drea de estudio.

En torno al 64% de los viajes generados y atraidos por esta zona se realizan a pie,
participacion sensiblemente superior al 53,5% de viajes andando para el total del drea de
estudio.

Los medios mecanizados, si bien tienen una menor participacion, presentan volimenes de
trdfico superiores a otras zonas.

Asi, la zona Centro, en transporte publico, genera 7.339 vigjes y atrae 34.061, el 6,8% vy el
31,5% respectivamente de los viajes que realizan los residentes en el drea de estudio.
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Por otra parte, la zona Centro, en transporte privado, genera 17.467 viajes y atrae 23.579
viajes, lo que supone respectivamente el 7,1% y el 9,6% de los viajes realizados por
residentes en el drea de estudio.

Estas cifras permiten caracterizar la demanda de transporte, generada y atraida por el
Centro, con las siguientes anotaciones:

- Importancia de la movilidad a pie, pues casi 2/3 de los viajes generados o atraidos por el
Centro se realizan exclusivamente a pie.

- En los viajes generados por residentes en el Centro, no realizados a pie, se fiene un
reparto 29,5% Transporte publico - 70,5% Transporte privado, mientras que en viajes
atraidos el reparto es favorable al transporte publico, con un 59,3% frente al 40,7% del
transporte privado; cifras a comparar con un reparto 30,6% Transporte publico - 69,4%
Transporte privado para el Area de Estudio.

Esta mayor participacidn del transporte publico en viajes atraidos por el Centro se debe a
una mejor calidad de la oferta de transporte publico y a problemas de aparcamiento en la
zona Centro.

Los 23.579 viajes en transporte privado atraidos por la zona Centro se traducen en 18.860
viajes de coche, a los que hay que afadir los aproximadamente 22.000 viajes de coche
atraidos por la zona Centro y generados por residentes fuera del drea de estudio, que
elevan la demanda de trdfico atraida por la zona Centro a mds de 40.000 vehiculos/dia, a la
que hay que afiadir los mds de 14.000 viajes de coche diarios generados por la zona Centro.
En sintesis, con origen o destino en la zona Centro se realizan, en un dia medio, mds de
55.000 viajes de coche, cifra que hay que incrementar en unos 10.000 viajes de otros
vehiculos (furgonetas, camiones, etfc.) con origen o destino la zona Centro, debiendo de
sefialarse que los viajes de coche de residentes en el drea de estudio, con origen o destino
la zona Centro, estardn previsible-mente subestimados, por lo que el trafico serd superior.
La zona 29, incluida en la macrozona 3 San Juan Batallas, se puede considerar como una
extensién de la zona Centro por el Oeste, asi como las zonas 47, 48 y 49 por el norte.

En la zona 29, en la que residen 4.124 personas y se localizan 1.553 empleos, se generan
11.726 viajes y se atraen 17.534 viajes, con un ratio Generados/Atraidos de 0,67, propio de
zonas centrales.

De los 11.726 viajes generados por la zona 29, 8.494 viajes, el 72,4% se realiza a pie: 828,
el 7,1% en transporte publico; 2.018, el 17,2%, en transporte privado, y el resto, 386 viajes,
el 3,3%, en otros modos.

De los 17.534 viajes atraidos por la zona 29, 13.692 viajes, el 78,1%, se realiza a pie; 1.372
viajes, el 7,8%, en transporte publico; 1.875 viajes, el 10,7%, en transporte privado, y el
resto, 595 viajes, el 3,4%, se realiza en otros modos.

En esta zona vuelve a constatarse la importancia de los viajes a pie, propio de zonas
centrales, si bien a diferencia de lo sefialado para la zona Centro, la participacion del
transporte privado en los medios mecanizados: 70,9% en generacién y 57,7% en atraccion,
es superior a la observada en la zona Centro, fundamentalmente en viajes atraidos.

En las zonas 47, 48 y 49, que configuran la macrozona 4, residen 15.495 personas y se
localizan 5.507 empleos, generan 40.852 viajes y atraen 35.764 viajes, con un ratio
Generacién/Atrac-cion de 1,14, mds propio de zonas residenciales que de zonas centroides.
Los viajes a pie, 67% en los viajes generados y 65,7% en los viajes atraidos, tienen una
mayor participacion, similar a la observada en la zona centro, mientras que el transporte
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publico tiene una participacion sensiblemente inferior: 4,5% en viajes generados y 12,0% en
viajes atraidos.

Esta demanda de transporte (a pie y en medios mecanizados) incide sobre un viario propio
de las zonas centrales: estrecho y escasamente estructurado, fundamentalmente en la zona
Norte del Centro y que ha experimentado un amplio proceso de peatonalizacién (viario
peatonal y de coexistencia).

En los Planos 26 a 30 del Anejo de Planos se reflejan las caracteristicas del viario y del
trdfico en la zona Centro.

Esta peatonalizacién facilita la movilidad a pie que, como se ha visto, es el modo de
transporte mayoritariamente empleado en los viajes generados y atraidos por la zona
central.

Dado que numerosas lineas recorren esta zona central, conectando la periferia con la zona
Centro y con terminales en Plaza de Zorrilla, Plaza de Espafia, Duque de la Victoria y Plaza
Circular, la capacidad de la oferta de transporte publico, en este dmbito, cabe calificarla en
términos generales como buena, si bien se tienen problemas de velocidad comercial debido a
la escasa capacidad del viario.

De acuerdo con esto, los mayores problemas que se tienen en la zona Centro son para el
vehiculo privado, pues ademds de ser un viario de escasa capacidad, y poco estructurado, ha
experimentado, como consecuencia de la peatonalizacién, una clara pérdida de plazas de
aparcamiento, efecto que se ha reducido con la implantacion de la ORA que ha favorecido la
rotacion de las plazas de aparcamiento.

Un recorrido por el viario de la zona central pone de relieve el principal problema: la falta
de estacionamiento, lo que se traduce en aparcamiento ilegal (en doble fila o en lugares
prohibidos), operaciones de carga y descarga fuera de los lugares de carga y descarga
(ocupados ilegalmente), etc., y el aparcamiento ilegal reduce la capacidad del viario ya
escasa, aumentando los problemas de congestidn.

7.3.12. Objetivos.

Si bien el problema bdsico de la zona centro es la falta de aparcamientos, no cabe el
aumento indiscriminado de la oferta de aparcamientos, por lo que la mejora de
funcionamiento de la zona Centro de Valladolid, se va a realizar apoyada en los siguientes
objetivos:

a) En relacion con la gestion del viario y trdnsito:

* La red viaria en el centro es un recurso escaso que debe ser distribuido entre los
distintos usuarios buscando un uso racional del viario y un reparto equitativo entre éstos:
peatones, transporte publico, taxis y vehiculo privado.

+ Se favorecerd el uso del viario del centro por los peatones, por lo que las dreas peatonales
existentes en la actualidad, en principio, se mantendrdn, analizdndose su posible ampliacién.

+ Se dara prioridad a la circulacién por el viario del centro del transporte piblico frente a
la circulacién del transporte privado.

+ Se reducird al minimo eficiente la circulacién en trdnsito por el Centro, minimizando la
existencia de itinerarios pasantes, en base:

- Modificando sentidos de circulacién.

- Estableciendo itinerarios en U.

b) En relacion con el aparcamiento:

+ El aparcamiento en la zona central de Valladolid en superficie quedard limitado a:

- Aparcamiento de residentes.
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- Aparcamiento de ho residentes con duraciones mdximas limitadas (2 horas).

* Los aparcamientos sirviendo al centro se deberdn localizar preferentemente en la
periferia de éste, de forma que los viajes atraidos por el aparcamiento no utilicen el viario
de centro urbano para acceder a éste y el acceso de destino final se realice andando.

+ Se mejorard la informacion sobre itinerarios de acceso a los aparcamientos y sobre su
grado de llenado, a fin de evitar trdfico de agitacién en la zona central.

+ Las medidas de restriccion al aparcamiento que se establezcan deberdn ir acompafiadas de
una policia de trdfico que asegure su cumplimiento.

7.3.1.3. Propuestas de actuacion.

a) En relacion con el viario.

Con el objeto de dotar al viario central de una cierta estructura, que en la actualidad no
tiene, se ha seleccionado, dentro del viario de la zona central, un conjunto de vias que
configuran un anillo, con el que conectard el viario principal de acceso desde la periferia
urbana.

El objeto de este anillo es actuar como distribuidor del trdfico con origen o destino el
Centro, de forma que un viaje que tenga por destino un punto interior a este anillo utilizard
este anillo para acercarse a su destino, accediendo a éste de la forma mds directa posible,
evitando el callejear por el centro. De la misma forma, para salir se accederd al anillo, el
cual le canalizard hasta la via de salida.

Dado que en el Centro son mayoria las vias de sentido dnico, el anillo, en gran parte de su
trazado, es doble, diferenciando sentidos.

En sentido horario, el anillo estd configurado por las siguientes vias:

Paseo de Zorrilla - San Ildefonso - Isabel la Catélica - San Quirce - Cardenal Torquemada -
Rondilla de Santa Teresa - Gondomar - Chancilleria - Real de Burgos - Huelgas - Don
Sancho - San Luis - Nicolds Salmerén - Dos de Mayo - Miguel fscar - Paseo de Zorrilla.
mientras que en sentido antihorario estd configurado por las siguientes calles:

Paseo de Zorrilla - Paseo Filipinos - Estacién - Padre Claret - Circular - Cervantes - Merced
- Cardenal Mendoza - Coldn - Ramén y Cajal - Chancilleria - Gondomar - Rondilla de Santa
Teresa - Mirabel - Isabel la Catélica - San Ildefonso - Paseo de Zorrilla.

Para garantizar un buen funcionamiento de este anillo se deberd vigilar el aparcamiento
ilegal, impidiendo el aparcamiento en doble fila o en zonas prohibidas, garantizando en todo
momento dos carriles de circulacion por sentido.

Asimismo, las intersecciones semaforizadas se organizardn de forma que se prioricen los
movimientos dentro del anillo.

Por otra parte y a fin de garantizar que el anillo sea utilizado como distribuidor del trafico
hacia/desde el centro, deberdn reducirse al minimo eficiente los itinerarios en transito por
el centro, en particular los existentes entre Plaza de Poniente y la Plaza Circular.

El itinerario mds claro es el que se establece entre la Plaza de Poniente y la Plaza Circular, a
través de Cebaderia, Fuente Dorada, Cdnovas del Castillo, Lopez Gomez y José Maria
Lacort, proponiendo actuaciones en la calle José Maria Lacort para evitar este itinerario.
b) En relacion con el aparcamiento.

En el programa de estacionamiento se ha propuesto completar la oferta existente en la
zona Centro:

- Plaza Mayor 351 plazas
- Doctrinos 130 plazas
- El Campillo 100 plazas
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- Colén 600 plazas (mixto)

- Poniente 107 plazas

- Isabel la Catélica (I) 488 plazas (mixto)

- Plaza Espafia 281 plazas

con la construccion de siete nuevos aparcamientos:

- Plaza Zorrilla 450 plazas (en construccién)
- Isabel la Catélica (ITI) (mixto)

- Plaza Circular (mixto)

- Calle San Luis

- Colegio San José

- Plaza de San Juan Bautista de la Salle (mixto)

- Plaza de Portugalete

asi como los aparcamientos mixtos en el Hospital Clinico y en la Residencia Rio Hortega,
periféricos con respecto a la zona centro.

En el Plano 31 del Anejo de Planos se refleja la organizacién del viario en la zona central:

- Anillo central de 1.” orden.

- Itinerarios bdsicos de entrada y salida al Centro y a los aparcamientos.

asi como la localizacidn de los aparcamientos existentes y propuestos.

¢) En relacion con la sefializacion:

Un buen funcionamiento del anillo central pasa por una adecuada sefializacion de éste, en la
que se deberd indicar:

a) Itinerarios de accesos a puntos singulares.

b) Itinerarios de acceso a aparcamientos publicos.

c) Itinerarios de salida hacia principales vias.

7.3.2. Evaluacion del impacto en el viario derivado de nuevos desarrollos urbanisticos: Plan
Parcial de Villa del Prado.

En el P.6.0.U. se han recogido actuaciones en el viario ligadas a los futuros desarrollos
urbanisticos.

Para concretar las necesidades de viario derivadas de los nuevos desarrollos, serd necesario
realizar, en el marco del Plan Parcial que desarrolle el planeamiento, un estudio de impacto
en el viario en el que se establezca:

+ Demanda de transporte generada o atraida por los usos previstos. Distribucién espacial y
distribucién modal.

* Impacto en el viario de acceso.

* Niveles de servicio en accesos. Problemdtica.

* Propuesta de actuacion.

En el caso que el desarrollo urbanistico sea de una entidad suficiente, el estudio se deberd
completar con un estudio de la demanda de transporte publico.

En el Anejo 1 se recoge el contenido de estos estudios y la metodologia a emplear.

El desarrollo del Plan Parcial de Villa del Prado, con una superficie edificable de 425.384

mz, dedicados a usos residenciales (3.601 viviendas), equipamientos, dotaciones, comercios,
etc., supondrd un incremento notable del trdfico en el viario que le da acceso y justifica la
necesidad de realizacion de este estudio de impacto.

Dicho estudio se ha elaborado en el marco del P.6.T.U. y se ha recogido en un documento
anejo al P.6.T.U., reflejdndose a continuacidn las principales conclusiones.

Los usos previstos en Villa del Prado supondran:
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- La generacion de 5.286 viajes de coche con incidencia en el viario de acceso.

- La atraccion de 10.485 viajes de coche con incidencia en el viario de acceso.

que supondrdn el impacto en el viario que refleja la figura adjunta.

TRAFICO EN LA AVDA. DE SALAMANCA Y EN INTERSECCIONES DE ACCESO A VILLA
DEL PRADO DERIVADO DE SU DESARROLLO
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Dicho trdfico incide bdsicamente sobre la Avda. de Salamanca en el tramo comprendido
entre la calle Padre José Acosta y la Autovia de Puente Colgante, tramo que actualmente
soporta trdficos entre 26.500 y 29.000 vehiculos/dia en cada sentido.

El viario proyectado para Villa del Prado permite una conexién entre la calle Adolfo Miaja
de la Muela en Parquesol y la Avda. de las Mieses en Huerta del Rey, facilitando un
itinerario alternativo a la Avda. de Salamanca en relaciones entre Parquesol y Huerta del
Rey descargando en unos 2.000 veh/dia dicho eje.

Como resultado, la Avda. de Salamanca alcanza, en el tramo afectado por Villa del Prado,
traficos por sentido en torno a 31.000 veh/dia, y puntas de 2.400 - 2.500 veh/hora.

Los puntos mds conflictivos en este tramo serdn las intersecciones situadas en los extremos
del framo:

+ Interseccion con la autovia de Puente Colgante

+ Interseccion con la calle Padre José Acosta

pues deberdn soportar un doble incremento, el que se produce en la Avda. de Salamanca y el
que se producird en las vias transversales.

En la hora punta se tienen, en la actualidad, intensidades en torno de 2.200-2.300
veh/hora, que en el futuro, con el desarrollo de Villa del Prado, pueden alcanzar los 2.400-
2.500 veh/hora, intensidades que deben canalizarse por una calzada de dos carriles, lo que
supondrd intensidades por carril de 1.200 a 1.250 veh/hora, intensidades dificilmente
alcanzables, a no ser con tiempos de verde, en la Avda. de Salamanca, muy elevados, lo que
supohe que en la hora punta las intersecciones funcionardn en nivel E o F.

Este hecho puede comprobarse ya en la actualidad pues en | as hora punta se observan colas
y demoras elevadas en estas intersecciones.
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La propuesta de actuacién de menor calado en la Avda. de Salamanca consiste en la
reorganizacion de ciclos semaféricos y fases en las intersecciones afectadas por el
incremento de trdfico, dando madxima capacidad al movimiento en la Avda. de Salamanca,
evaluando las colas y demoras que se presentardn tanto en dichos movimientos como en los
movimientos fransversales.

Comprobado que dichas intersecciones ho pueden funcionar con las actuales caracteristicas
geométricas, debe plantearse el cambio de la seccién geométrica en la Avda. de Salamanca,
que deberd ampliarse a tres carriles, al menos en las intersecciones.

Dicha ampliacién deberd extenderse al tramo entre el puente Juan de Austria y el puente
de Isabel la Catélica (Avda. de José Luis Arrese), si bien cabe plantearse su extension
hasta el Puente Mayor.

7.3.3. Estudio de trdfico y transporte para el soterramiento de la via férrea.

El soterramiento de la via férrea se traducird en:

a) Desarrollo de nuevos usos de suelo en los terrenos liberados tras el soterramiento

(660.000 m’ de suelo construido).

b) Posibilidad de nueva via sobre la via férrea soterrada.

Los nuevos usos generardn:

a) Demanda de movilidad a satisfacer entre los distintos modos de transporte.

b) Necesidades de aparcamiento, tanto para residentes, como de viajes atraidos por los
usos no residenciales.

La nueva via sobre la via férrea soterrada se configurard como une eje Norte-Sur que
rodeard por el Este la zona Centro y la Almendra, y puede ser soporte de un potente eje de
transporte publico.

Dada la entidad de los usos que se localizan en la actualidad en sus mdrgenes y los que se
localizardn en el futuro, esta via deberd configurarse como elemento vertebrador del viario
en estas zonas, garantizando la conexidn, tanto en vehiculo privado como peatonal-mente,
entre ambas mdrgenes de la nueva via.

Desde el punto de vista de la organizacion y jerarquizacién propuesta para el viario en el

ndcleo de Valladolid, el nuevo eje se califica como Avenida (viario de 1.”" orden), y canalizard
tanto trdfico con origen o destino los usos situados en sus mdrgenes, como trdfico en
trdnsito con origen y destino fuera del eje.

De acuerdo con dicha calificacion y su posicién relativamente central, el nuevo eje se debe
concebir como una via de capacidad, ho rdpida, lo que supone intersecciones a nivel,
semaforizadas en la zona mds urbana, que no suponga una barrera entre la Almendra y los
barrios de Delicias y Pajarillos Bajos.

Desde el punto de vista del transporte plblico, la conexion del Paseo de Zorrilla con la
nueva via, configura un eje N-S que puede ser soporte de un sistema de transporte publico
en plataforma reservada.

Tanto derivado de los futuros usos que se implantardn en los suelos liberados tras el
soterramiento del ferrocarril, como de las nuevas infraestructuras de transporte, la
movilidad en Valladolid y su alfoz, en volumen, distribucién espacial y reparto modal, experi-
mentardn un cambio excepcional que es preciso analizar en profundidad, a fin de evaluar los
efectos en el resto del viario.

Para ello, el P.6.T.U. aportarad unas herramientas fundamentales:

- Matrices expresivas de la demanda en transporte publico y vehiculo privado en el afio base
del estudio.
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- Modelos de redes (viaria y de transporte publico) y de asignacion.

- Modelos de generacién y atraccion de vigjes.

en que apoyar el Estudio de Trdfico y Transporte del Soterramiento de la via férrea.

En el Anejo 2 se recoge un indice esquemdtico de contenido y de metodologia para la
realizacion de este estudio.

7.3.4. Plan de reordenacion del eje Avda. de Burgos - Avda. deSalamanca.

El eje Avda. de Burgos-Avda. de Salamanca, antigua N-620, constituye un eje N-S, que
conecta los desarrollos urbanos que se han producido, algunos recientemente, al Oeste del
rio Pisuerga.

Funcionalmente esta via cumple una triple funcién:

a) Canalizar la movilidad procedente del exterior que accede a Valladolid por la N-620,
hacia el ndcleo de Valladolid.

b) Atender relaciones internas a dicho eje.

c¢) Actuar de distribuidor para el trdfico con origen o destino en el Centro Urbano de
Valladolid y la periferia norte y este de Valladolid, a través de los pasos sobre el rio
Pisuerga.

Es una via con una seccién tipo bdsica de dos carriles por sentido y mediana central de
anchura variable.

Las intersecciones con el resto del viario estdn, en general, resueltas mediante glorietas
partidas.

Con IMD's en el tramo central, entre el puente de Juan de Austria y la Plaza de San
Bartolomé, entre 55.000 y 60.000 Veh./dia, esta via funciona, en dicho tramo, en
situaciones proximas a la saturacién en las horas punta.

Como se ha visto, el desarrollo del Plan Parcial de Villa del Prado va a suponer un incremento
del tréfico en este eje, agravando los problemas ya acentuados en la situacion actual, por lo
que se plantea la necesidad de reordenar el eje de Avda. de Salamanca - Avda. de Burgos,
bien ampliando la seccion geométrica, bien reorganizando las intersecciones.

En el tramo Autovia Puente Juan de Austria - calle José Luis Arrese en el que incide con
especial peso la movilidad generada y atraida en vehiculo privado, la solucidn pasa por la
ampliacion de la seccion de la calzada a tres carriles, al menos en las intersecciones y el
redisefio de éstas.

Fuera de este tramo, no es necesaria, a corto plazo, la ampliacién de la seccién geométrica,
si bien en algunas intersecciones se observa, en horas punta, colas y demoras elevadas.

Un ejemplo de esta problemdtica es la Plaza de San Bartolomé. Esta interseccién, resuelta
como glorieta partida, con estructura, en principio adecuada a la distribucién relativa de
flujos, presenta problemas de capacidad de almacenamiento, derivada de las reducidas
dimensiones de la glorieta, agravdndose el problema por la presencia de vehiculos pesados.
La actuacion en esta glorieta pasa por la remodelacion de ésta, aumentando sus dimensiones,
manteniendo, salvo propuesta justificada, la estructura de la interseccién.
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Otros puntos conflictivos en este eje se sitian fuera de la Ronda Interior y son:

* Enlace de la N-620 A (Avda. de Burgos) con la Ronda Norte.

* Acceso a Poligono Industrial Berrocal.

En el primer caso, la interseccion entre la N-620 A y la Ronda Norte se resuelve mediante
un paso elevado en la N-620 A y una glorieta a nivel donde se resuelve el movimiento directo
en la Ronda Norte y los movimientos entre la N-620 A y la Ronda Norte, con problemas de
capacidad fundamentalmente en el acceso desde la N-620 A (sentido Valladolid) a la Ronda
Norte (sentido Este), por lo que se plantea la reforma del enlace.

En el segundo caso, el acceso al Poligono Industrial Berrocal se realiza a hivel de capacidad
limitada y muy peligroso por lo que se propone su transformacion en enlace.

7.3.5. Propuesta de actuacion en puntos criticos y conflictivos.

El andlisis de la situacion actual del viario y su previsible evolucion a corto plazo ha
permitido detectar una serie de puntos conflictivos, para los que es necesario plantear
propuestas de actuacién que mejoren el funcionamiento de estos puntos.

7.3.5.2. Intersecciones en Ronda Interior Sur.

El cierre de la Ronda de Circunvalacion con la entrada en servicio de la Ronda Interior Sur
ha puesto de relieve una serie de disfuncionalidades en esta via, singularizadas en el
funcionamiento de algunas intersecciones.

Especialmente problemdtico es el funcionamiento de la glorieta de San Agustin, interseccion
de la N-601 con la Ronda Sur. Esta funciona como glorieta partida semaforizada con el
movimiento directo en las relaciones de la Ronda Sur. Esta organizacion es coherente con la
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funcionalidad de la Ronda Sur integrada en un cinturén de circunvalacién y con la
organizacion propuesta en otras intersecciones de la Ronda.

Un primer problema observado ha sido los accidentes que se han producido, debidos a la
circulacién a velocidad excesiva, ho respetando la sefializacion.

Como puntos conflictivos objeto de andlisis y propuestas de actuacién se han seleccionado:

+ Interseccion de la prolongacion de la calle Recondo con las calles Estacién y Panaderos.

* Intersecciones en Ronda Interior Sur.

* Actuaciones ligadas al soterramiento del ferrocarril.

7.3.5.1 Interseccion de la Prolongacion de la calle Recondo con las calles Estacion y
Panaderos.

La prolongacion de la calle Recondo hasta conectar con la calle Estacion facilitard un acceso
a la calle Estacién, alternativo al P.° de Filipinos.

En la figura adjunta se recoge una posible organizacién del viario en la zona, que exigird
para su funcionamiento la semaforizacion de:

+ Interseccion de prolongacién de Recondo con calle Estacion y calle Ferrocarril.

* Interseccion de C/ Panaderos con C/ Estacién (en la actualidad ya peligroso).

Medidas de sefializacién complementarias realizadas recientemente han mejorado el
funcionamiento de la interseccion en aspectos de seguridad, pero siguen sin resolverse los
problemas de congestion en las horas punta.

No se dispone de informacion que permita establecer cudles son las causas de estas colas y
demoras que los usuarios denuncian, pero los tréficos observados' no permiten deducir que
éstos sean, en primera instancia, las causas de estas colas. En un primer andlisis y derivado
de una somera observacion del funcionamiento de la interseccién, cabe achacar las colas y
demoras a la dimensidn de la glorieta, y las limitadas capacidades de almacenamiento en el
tronco y en las orejas, que llegar a impedir ciertos movimientos, fundamentalmente cuando
son vehiculos pesados.

Dado que no son competencia del Ayuntamiento de Valladolid las vias que inciden en la
glorieta, en el marco del P.G.T.U. sdlo se sefiala la problemdtica y la necesidad de abordar el
estudio de posibles soluciones:

a) Ampliacién de la glorieta.

b) Paso superior de la N-601 sobre la Ronda Sur.

Otra interseccion problemdtica es la glorieta de VALLSUR. Resuelta inicialmente como una
glorieta no semaforizada, con semdforos en los pasos de peatones.

La puesta en servicio de la Ronda Interior Sur ha incrementado el trdfico en el sentido E-
W, lo que se ha traducido en un funcionamiento en las horas punta con colas y demoras
elevadas en la Ronda Interior Sur.

Para mejorar el funcionamiento de la glorieta se ha modificado la estructura de la
interseccién que ha pasado a funcionar como glorieta partida semaforizada.

Este funcionamiento asegura un reparto de las colas entre los distintos accesos y que el
paso de los peatones se realice de forma coherente con el movimiento de vehiculos.

'"En el afio 2001, el trdfico en la N-601 al sur de la interseccién era de 22.888 Veh/dia, con
un 13,5% de pesados, habiendo experimentado una ligera caida con respecto a los 23.214
Vh/dia, con un 14,7% de pesados, trdficos perfectamente canalizables por una via de dos
carriles, adecuadamente semaforizada.
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Dado que la remodelacién de la glorieta se ha realizado manteniendo el monumento en el
centro, sin una ampliacion de la superficie ocupada, las dimensiones de la calzada y las
orejas son limitadas y, por tanto, la capacidad de almacenamiento, lo que se puede traducir
en un deficiente funcionamiento en las horas punta.

Por otra parte, una posible critica a la Ronda de Circunvalacién es la resolucién de gran
nimero de intersecciones a hivel mediante glorietas semaforizadas. Esta organizacidn,
establecida cuando se disefié la via de circunvalacion, en los afios noventa, estd adaptada al
trazado urbano de la nueva via, singularmente en la zona sur.

Para los volimenes de trdfico observados, las Rondas no deberian presentar problemas de
funcionamiento, si bien la velocidad de recorrido estd limitada a los 50 km/h en las Rondas
Norte y Sur.

Esta reducida velocidad supone, por ejemplo, que en la relacién N-601 (Madrid), N-601
(Ledn), se emplee menos tiempo por el casco urbano (calle de Garcia Morato) que por las
Rondas, lo que induce a usar el viario urbano para viajes en trdnsito, lo que es grave en caso
de vehiculos pesados.

Dado que ya existe un viario de circunvalacién se deberd prohibir explicitamente la
circunvalacion de vehiculos pesados por el casco urbano, sefializando adecuadamente los
itinerarios de circulacién de pesados y vigilar su cumplimiento.

Por otfra parte, debe sefialarse que la Ronda Exterior, actualmente en proyecto, resuelta
con caracteristicas de autovia, descargard la Ronda Interior, que tendrd funcionalidad
exclusivamente urbana, y serd soporte de nuevos desarrollos urbanos.

Otro punto conflictivo detectado es la conexion de Parquesol con la Ronda Interior Sur, en
la que la capacidad de la interseccién estd condicionada por las caracteristicas geométricas
de la glorieta. Para aumentar su capacidad, potenciando la entrada y salida de Parquesol por
este punto, se propone remodelar la glorieta partida, aumentando dimensiones.

7.3.5.3. Actuaciones ligadas al soterramiento del ferrocarril.

El soterramiento de la via férrea va a suponer cambios fundamentales en los puntos en que
actualmente la via férrea se cruza con el viario urbano (en general a distinto nivel).

Puntos de cruce y conexion a resolver en el marco del soterramiento, bdsicamente, son:

+ Conexion del Paseo de Zorrilla con nueva via sobre el ferrocarril a través de Daniel del
Olmo para configurar el eje N-S.

+ Conexién de la calle de la Hipica con el P° de Farnesio.

* Nuevo enlace en interseccién de Arco de ladrillo con nueva via sobre el ferrocarril.

* Conexién de Plaza de Coldn con Arca Real e interseccion con nueva via sobre el ferrocarril
(entorno de la Estacién de Ferrocarril de Alta Velocidad).

- Interseccién de calle San Isidro (acceso de Soria) con nueva via sobre el ferrocarril.

- Interseccién de calle Casasola (con acceso de Villabdfiez) con nueva via sobre el
ferrocarril.

Por otra parte, el levantamiento del ferrocarril de Ariza permitird mejorar la conexién de
la calle Daniel del Olmo con la calle Arca Real, mejorando el enlace de esta via con Arco de
Ladrillo.

7.3.6. Delimitacion de zonas de trdfico lento (ZTL).

Con la delimitacion de zonas de trdfico lento (ZTL) se pretende mejorar la calidad de la
vida en los barrios, reduciendo ruido y contaminacion, limitando los riesgos de accidentes,
etc., permitiendo la coexistencia armoniosa de los distintos modos de fransporte.

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA CIUDAD DE VALLADOLID (PIMUVA) -90-



Ayuntamiento de Valladolid
Servicio de Archivo Municipal

Las zonas 30 quedardn delimitadas por vias calificadas como de 1° orden o colectoras, y
estardn integradas, en su totalidad, por vias de cardcter local.

Un proyecto de Zona 30 supondrd el desarrollo de un estudio especifico en el que se
abordard la realizacion de las siguientes tareas:

a) Delimitacién preliminar de la zona 30 (Area de Estudio).

b) Establecimiento de un Plan de Circulacién en el Area de Estudio. Jerarquizacién detallada
del viario.

¢) Andlisis de las necesidades de aparcamiento.

d) Propuestas de actuacién.

* Localizacién de pasos de peatones.

+ Peatonalizacién de algunas vias.

* Zonas de carga y descarga.

+ Ampliacion de aceras. Propuesta de seccidn geométrica.

* Plan de sefializacion.

+ Definicion de elementos de templado.

Se propone la realizacidn de un Estudio Piloto en la zona Circular-Vadillos.

En el Anejo 3 se recoge la metodologia a utilizar asi como una definicion de las posibles
actuaciones de templado del trdfico.

7.3.7. Plan de carga y descarga.

La carga y descarga de mercancias en Valladolid como en la mayoria de las ciudades
presenta graves problemas, mds acusados en Valladolid, ante la existencia de una zona
peatonal muy amplia y la necesidad de abastecer de mercancias a los comercios, bares y
restaurantes, oficinas, viviendas, etc.

El principal problema de carga y descarga es la ocupacién de los espacios destinados
especificamente a tal funcién, por vehiculos privados.

Asimismo, en algunos puntos las zonas de carga y descarga no estdn bien delimitadas,
compartiendo espacio con las zonas destinadas a los contenedores de basuras.

En consecuencia, casi dos tercios de las operaciones de carga y descarga se realizan fuera
de las zonas de carga y descarga, lo cual si bien en algunos casos es debido al
desconocimiento de los conductores de la localizacién exacta de las zonas de carga y des-
carga, o su localizacién es inadecuada, en la mayoria de las ocasiones es debida a la
ocupacion de las zonas de carga y descarga por vehiculos privados.

En este sentido, una mejora de la carga y descarga a corto plazo pasa por una policia de
trdfico que evite la ocupacion de las zonas de carga y descarga.

Por otra parte, en la mayoria de los casos, los vehiculos de carga y descarga son operados
por una sola persona, el conductor, lo que supone una necesidad de mds tiempo para la
realizacion de las operaciones de carga y descarga. Potenciar el que los vehiculos de cargay
descarga sean operados por mds de una persona mejoraria la carga y descarga al hacerlas
mds rdpidas.

A la vista de estos problemas se plantea la necesidad de realizar un Estudio sobre la carga
y descarga en el casco urbano en Valladolid, con especial atencién al Centro Urbano, donde
los problemas son mds graves.

En este sentido es de destacar la reciente realizacién en el marco del programa europeo
CITY FREIGHT, de un Estudio sobre la movilidad de mercancias en el centro urbano de
Valladolid, que aporta informacidn sobre la carga y descarga de mercancias, que sirva de
base para este estudio.
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De la experiencia en otras ciudades, como acciones prioritarias a analizar, cabe sefialar:
a) La posibilidad de utilizar vehiculos de reparto de mayor tamafio.
b) Ampliacion de los horarios de reparto, fundamentalmente repartos nocturnos.
A medio y largo plazo, debe plantearse:
a) Utilizacién de vehiculos standard para el transporte urbano de mercancias adaptados a
las necesidades especificas.
b) Medidas en la gestién del viario: definicién de rutas de reparto rdpido, adecuacion de los
accesos, etc.
c) Creacién de Plataformas Logisticas Urbanas, con la idea bdsica de sustituir los mdltiples
distribuidores de mercancias por uno solo, lo que conlleva:
1.-Creacion de un drea de descarga y almacenamiento con capacidad suficiente para las
necesidades de su drea de influencia.
2.-Los diferentes distribuidores descargan dnicamente en este lugar.
3.-Un operador se encarga de entregar la mercancia a los distintos receptores.
ANEJOS AL PROGRAMA DE GESTION DE MOVILIDAD
ANEJO 1 - ESTUDIOS DE IMPACTO EN EL VIARIO

+ CONTENIDO

- METODOLOGEA
Objeto del Estudio de Impacto.
- Evaluacién de las necesidades de transporte publico y privado, derivados de desarrollos
urbanisticos propuestos en el planeamiento.
- Establecer las actuaciones en el viario (y en caso necesario en el transporte publico) que
permitan atender las necesidades de transporte.
Contenido del Estudio de Impacto.
- Caracterizacion del desarrollo urbano en relacion con los usos previstos, potencialmente
generadores y atractores de demanda de transporte.
* Usos de suelo y superficie dedicada a cada uso.
- Residencial (n.° de viviendas)
- Industrial
- Terciario
- Comercial
- Equipamientos (publico - privado)
- Dotacional
- Otros
- Caracterizacion del viario de acceso al huevo desarrollo y conexién con el viario primario.
+ Seccion geométrica de las principales vias.
+ Caracteristicas de los nudos (intersecciones y enlaces afectados).
- Trdfico en el viario en la zona de influencia del nuevo desarrollo.
+ IMD.
+ Distribucién temporal: Hora punta.
- Estimacion del trdfico generado y atraido por los nuevos usos. Distribucién espacial y
reparto modal.
- Establecimiento de indices de generacién y atraccién segtin uso de suelo.
+ Demanda total (generada y atraida) por los huevos desarrollos.
+ Distribucidn espacial de la demanda. Matriz de viajes con origen o destino el nuevo
desarrollo.
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* Reparto modal Transporte publico - Transporte privado

- Matriz de viajes en transporte publico con origen o destino el nuevo desarrollo.

- Matriz de viajes en vehiculo privado, con origen o destino el nuevo desarrollo.

- Impacto en el viario de acceso por trdfico generado y atraido por el nuevo desarrollo.

- Niveles de servicio en el viario de acceso.

* Tréfico Total.

- Trdfico existente situacion sin desarrollo. Evolucién.

- Trdfico derivado del nuevo desarrollo.

* Niveles de servicio.

- Trdfico existente.

- Trdfico total.

- Propuestas de actuacién en el viario.

* Problemdtica en el viario de acceso derivado del huevo desarrollo.

* Planteamiento de propuestas de actuacion y evaluacidn.

* Propuesta de actuacion en el viario.

- Impacto en la red de transporte publico.

+ Oferta de transporte publico sirviendo al nuevo desarrollo.

* Impacto en la red de transporte pulblico. Incremento de viajeros por lineas.

* Planteamiento de propuestas de actuacion y evaluacidn.

* Propuesta de actuacion en la red de transporte publico.

- Conclusiones.

Metodologia.

El cdlculo de viajes generados y atraidos segun usos de suelo se establecerd:

* A partir de los modelos e indices establecidos en el P.6.T.U.

- Indices de generacién y atraccién establecidos en otros estudios.

La distribucion espacial y el reparto modal de la demanda generada y atraida por los nuevos
desarrollos se establecerd a partir de:

+ Distribucién espacial.

* Reparto modal.

observados en la Encuesta Domiciliaria, bien en base a modelos ajustados, bien en base a las
distribuciones observadas. El impacto en el viario y en la red de transporte publico se
establecerd:

a) En casos simples, mediante asighacién manual de las matrices de movilidad.

b) En casos complicados, a través de la asignhacién de las matrices de vigjes a las redes
modelizadas.

El andlisis de niveles de servicio se apoyara en:

* Manual de Capacidad.

* Programas especificos de simulacién de intersecciones.

ANEJO 2 - ESTUDIO DE TRAFICO Y TRANSPORTE DEL SOTERRAMIENTO DEL
FERROCARRIL
+ CONTENIDO.
- METODOLOGTA.
El soterramiento del ferrocarril en Valladolid, ligado a la construccién de la linea de alta
velocidad, va a suponer un cambio extraordinario en la estructura urbana del viario y del
transporte publico en la ciudad de Valladolid.
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Los nuevos usos sobre los terrenos liberados por el soterramiento de la via férrea
supondrdn un fuerte incremento de la demanda de transporte.

Por otra parte, el soterramiento de la via férrea permitird el establecimiento de una via
sobre la antigua via y la mejora de la conexidn entre los desarrollos urbanos existentes a
ambos lados del ferrocarril, actualmente reducido a ciertos ejes.

De acuerdo con estas consideraciones, el objeto de este estudio es la definicidn del viario
(estructura y caracteristicas) que vertebre los nuevos usos y canalice la demanda de
transporte que generen o atraigan estos usos.

Ese nuevo viario puede ser soporte de un sistema de transporte en plataforma reservada,
cuyas caracteristicas se deberdn establecer en este estudio.

Por otra parte, otro aspecto a considerar en el estudio son las necesidades de aparcamiento
derivadas tanto de los nuevos usos, como la demanda, no satisfecha, en el entorno.

De acuerdo con estos objetivos, el contenido de este estudio queda reflejado en el indice
de actividades adjunto:

- Caracterizacion de los usos previstos en el drea de influencia de la via soterrada.

+ Distribucién de la superficie de nuevos desarrollos segtn tipo de uso.

+ Caracteristicas de equipamientos singulares.

- Evaluacién de la demanda de transporte urbano ligado a la estacién de Alta Velocidad.

* Viajeros usuarios del ferrocarril (alta velocidad y servicios regionales).

* Modo de acceso y dispersion de viajeros de ferrocarril.

- Evaluacion de la demanda de transporte urbano ligada a la estacion de autobuses
interurbanos.

- Evaluacién de la demanda de transporte, generada y atraida, por los nuevos usos.
Distribucion espacial y modal.

+ Establecimiento de indices de generacion y atraccién de viajes segtin uso del suelo.

* Viajes generados y atraidos segtn uso de suelo.

+ Distribucién espacial y modal de la demanda de transporte segtn uso.

* Matrices de viajes, generados y atraidos, por los nuevos usos seglin modo de transporte.

- Propuesta de organizacion de viario en el drea de influencia de la via soterrada

+ Caracteristicas de la via central. Seccion geométrica.

+ Conexion con el viario urbano. Tipologia de intersecciones y enlaces con el viario existente.
* Trafico en el viario existente.

- Propuestas de organizacién del transporte puiblico en el entorno de la via soterrada.

* Andlisis de posibles sistemas de transporte.

- Autobls en plataforma reservada.

- Tranvia.

* Planteamiento de alternativas de actuacién en la red de transporte publico.

- Evaluacién del funcionamiento del viario.

* Trafico en la nueva via y en las intersecciones (o enlaces).

* Trdfico en el entorno.

* Niveles de servicio en la nueva via y en las intersecciones (o enlaces).

* Niveles de servicio en los enlaces.

- Evaluacién de alternativas en la red de transporte.

+ Demanda captada por lineas. Tiempos de vigje.

+ Comparacién de alternativas.
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- Propuesta de organizacion del viario y del sistema de transporte en el entorno de la via
soterrada.
- Andlisis de las necesidades de aparcamiento en el entorno de la via soterrada y propuesta
de organizacidn de los aparcamientos.
Para el desarrollo de este estudio se seguird una metodologia similar a la empleada en
Estudios de Impacto en el viario, recogida en el Anejo 2, contando con las herramientas y
aplicaciones informdticas, elaboradas en el marco de este Plan Integral de Movilidad
Urbana.
ANEJO 3 - DELIMITACION DE ZONAS DE TRAFICO LENTO (ZTL)

+ CONTENIDO

- METODOLOGEA
Con la delimitacion de Zonas de Trdfico Lento (ZTL) se pretende establecer, dentro del
ndcleo urbano, espacios en los que la circulacion de vehiculos se realice a velocidades
compatibles con el trdfico de peatones, reduciendo los riesgos de accidentes asi como el
impacto en el medio ambiente urbano (ruidos, contaminacién, etc.), permitiendo, en dichas
zonas, la coexistencia de los distintos modos de ftransporte mecanizados (vehiculo privado y
transporte publico) y ho mecanizados (peatones y ciclistas).
La metodologia para el establecimiento de zonas de trdfico lento (ZTL) y de medidas de
actuacién se apoyard en el desarrollo de las siguientes tareas:
1.-Delimitacién de la zona de trédfico lento (ZTL).
2.-Plan de circulacién en zona de trdfico lento (ZTL).
3.-Andlisis de las necesidades de aparcamiento.
4 -Propuestas de actuacion.
1.-Delimitacion de las zonas de tréfico lento (ZTL).
En su delimitacién se tendrd en cuenta:
a) Caracteristicas del viario en el entorno de la posible zona de trdfico lento:
- Tipologia dentro de la Propuesta de Jerarquizacién del viario.
- Seccion geométrica: Calzada (aparcamiento y circulacion) aceras.
- Sentidos de circulacion.
- Organizacidn de las intersecciones.
b) Movilidad generada y atraida por modos de transporte.
c) Trdfico en las principales vias e intersecciones.
d) Usos de suelo.
2.-Plan de circulacién en la zona de trafico lento (ZTL).
El Plan de Ordenacién del Vial en la zona de trdfico lento (ZTL) se concretard sobre la
propuesta establecida en el P.6.T.U., a nivel de viario local, teniendo en cuenta:

- Conexién del viario local con el viario de 1.” orden de dmbito municipal.
- Organizacion actual del viario: Sentidos de circulacién, funcionamiento de las
intfersecciones.
definiendo una jerarquizacién detallada del viario, considerando diferentes tipos de via
local, teniendo en cuenta su diferente funcionalidad dentro del drea de estudio:
- Acceso desde el viario principal.
- Usos de suelo en las mdrgenes: Vivienda, comercio, etc.
—  Trdfico peatonal.
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3.-Andlisis de las necesidades de aparcamiento.

Es de prever que en las zonas de trdfico lento, fundamentalmente residenciales, exista un
déficit de plazas de aparcamiento para residentes, por lo que dentro del estudio se deberd
evaluar las necesidades de aparcamiento, estableciendo el posible déficit (Oferta-
Demanda), en base a recuentos de vehiculos aparcados durante la noche y su situacién legal
o ilegal, y analizdndose la posibilidad de cubrir el déficit, tanto aumentando las plazas en
superficie como con la construccién de aparcamientos de residentes.

4.-Propuestas de actuacion.

La propuesta de actuacién en la zona de trdfico lento objeto de estudio recogera:

a) Organizacién del viario.

- Sentidos de circulacion. Potenciacion de vias de sentido dnico.

- Organizacion de las intersecciones.

- Viario peatonal.

- Viario de coexistencia.

b) Localizacién de pasos de peatones.

c) Localizacién de zonas de carga y descarga.

d) Seccion geométrica de cada una de las vias, definiendo:

- Anchura de aceras.

- Anchura de calzadas: Aparcamiento (en linea o bateria), carril de circulacién reduciendo
en lo posible el espacio para circulacién.

e) Definicion y disefio de elementos de templado.

- Badenes y elevaciones de la calzada.

- Estrechamientos.

- Cambios de alineacién.

- Franjas transversales de alerta.

- Obstdculos en intersecciones.

- Puertas.

- Cambios en el pavimento.

- Introduccidn de vegetacion.

Informacion sobre estos elementos: Tipologia, especificacion, campo de utilizacidn, etc., se
recogen en la Instruccién de Via Piblica del Ayuntamiento de Madrid, de diciembre del afio
2000.

Asimismo es muy Util la publicacién del Ministerio de Fomento: Calmar el trdfico, de Alfonso
Sanz Alduan, 1998.

f) Sefializacion.

El estudio incluird la definicién y el disefio de las sefiales.
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