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1. INTRODUCCION

La estructura urbana de las ciudades en los paises desarrollados basan actualmente
su trama en la fluidez del trafico automovilistico. La llegada de los transportes
motorizados permitié que las ciudades crecieran hacia terrenos mas alejados del centro.
Al aumentar las distancias, los desplazamientos habituales, que en una ciudad de escala
humana podian hacerse a pie o en bicicleta, pasan a necesitar el transporte motorizado.
La ciudad compacta queda relegada a los centros urbanos, mientras las periferias
crecieron desmesuradamente acarreando dificultades a la hora de prestar servicios de
transporte publico de calidad, dando un empuje definitivo al uso del coche como medio de
transporte en la ciudad. (Awad, 2015).

Este modelo de movilidad esta disefiado para un crecimiento urbano en el cual
existe una especializaciéon de usos y se reserva el suelo urbano para areas industriales y
residenciales con baja densidad demografica (Thomson 2002; Farifia y Naredo, 2010). Todo
esto incrementa los costes de desplazamiento en gran medida y se encuentran vinculados
al excesivo uso del vehiculo privado como principal medio de transporte, a pesar de saberse
que éste es el menos sostenible (Bafiobre y Romero, 2009).

La poblacién residente en los nicleos urbanos ha adquirido un modelo de movilidad
caracterizado por el abuso del vehiculo privado con ocupaciones inferiores en la mayoria
de los casos a 2 ocupantes por vehiculo, el aumento del nimero de desplazamientos, la
reduccién de las formas de desplazamiento mas saludables y eficientes ya sean de forma
peatonal, ciclista o en transporte publico (Garcia y Gutiérrez, 2007). Estas nuevas pautas
de movilidad provocan ciertos problemas: congestion vehicular (Cameron et al., 2003),
contaminacién acustica y atmosférica (Barr y Prillwitz, 2012), disminucién de la seguridad
en los desplazamientos (Hadayeghi et al., 2003), complicaciones a la hora de estacionar,
incremento de problemas de salud y de indole social (Bocarejo y Oviedo, 2012).

Tanto los sectores econémicos, como los grupos poblacionales residentes en las
ciudades, han adoptado este modelo de movilidad. Donde resulta clave la localizaciéon de
los principales bienes y servicios ofertados en la ciudad, una localizacién periférica
promueve un modelo de movilidad basado en la utilizacién del vehiculo a motor como el
principal modo de transporte, donde el vehiculo privado se convierte en el principal
protagonista, derivando en problemas de diversa indole, entre ellos encontramos la gran
incidencia del automoévil en la contaminacién del aire, provocando efectos nocivos sobre la
salud de la poblacién, también un consumo excesivo de energia, acabando con las reservas
de energias, la congestiéon de las vias de circulacién en diferentes horas del dia, la
saturacion de los espacios destinados al estacionamiento (Garcia y Gutiérrez, 2007). Asi,
este modelo de movilidad estd muy encauzado al uso de modos de transporte motorizados
para llevar a cabo buena parte de los movimientos diarios, destacando los denominados
obligados, es decir, aquellos que se realizan por motivos de estudio o trabajo (Orttazar y
Willumsen, 2008).

La popularizacion del automoévil ha conducido de forma espontanea a una
distribucion inapropiada del espacio publico, este desequilibrio se ha manifestado
mediante el predominio progresivo de la oferta de estacionamiento para satisfacer las



necesidades del vehiculo privado por encima del resto, provocando problemas de
congestion. Los requerimientos de espacio publico del vehiculo privado acostumbran a ser
superiores a los otros modos ya que precisa de mucho espacio para el estacionamiento en
origen y destino por persona movilizada. Debe recordarse que se trata de un fenémeno
relativamente reciente, convertido en un habito socialmente aceptado e incluso exigido.
Hasta los afos cincuenta los estacionamientos se realizaban en el interior de las
edificaciones, continuando la costumbre de los carruajes.

El problema del aparcamiento de los vehiculos privados no reside tanto en la
cantidad de espacio publico utilizado sino en la baja rentabilidad social del mismo. Cada
vez resulta mas dificil explicar por qué mas del 20% de la via publica que esta ocupada por
aparcamiento, queda inmovilizada un 90% del tiempo por un Unico vehiculo, cuando su
vocacion principal deberia ser facilitar la movilidad colectiva. Por ello resulta l6gico que el
estacionamiento en superficie, deba ser convenientemente justificado (Pineda y Abadia,
2011).

La movilidad sostenible se define como un tipo de movilidad, caracterizada por la
equidad, la reduccién de la congestién y el respeto al medio ambiente en el acceso a los
servicios. Centrandonos en el ambito urbano, la movilidad urbana sostenible estudia los
desplazamientos producidos en éste. También podria definirse como un conjunto de pautas
de transporte que pueden proporcionar a los usuarios los medios y las oportunidades para
conjugar necesidades econdémicas, medioambientales y sociales de manera eficiente y
equitativa, reduciendo los impactos negativos y sus costes en el tiempo y en el espacio
(Ilarraz, 2006).

El adjetivo “sostenible” hace referencia a la igualdad en el acceso de la poblacion a
los servicios y la reduccién de los niveles de contaminacién en un espacio determinado,
para satisfacer las necesidades sin comprometer a las generaciones venideras. Asi, el
hecho de aplicar politicas de movilidad sostenible en un espacio urbano dado, repercute en
un impulso del desarrollo econémico y una maximizaciéon de la accesibilidad, al mismo
tiempo que se mejora la calidad de vida de sus ciudadanos.

En los dltimos afios ha aumentado la cantidad de analisis de movilidad urbana
sostenible, debido a una tendencia creciente hacia un modelo de movilidad “intensiva” y
un uso amplio del territorio. Han surgido estudios técnicos que buscan la paliacién de estos
problemas a través de una gestiéon mis eficiente de los tipos de desplazamientos, destacan
los planes de movilidad urbana sostenible o PMUS y los planes de transporte al trabajo o
PTT (IDEA, 2006 a y b).

Sensible a esta problematica, el Ayuntamiento de Navalmoral de la Mata,
firmemente apoyado por la Universidad de Extremadura, ha puesto en marcha un primer
estudio sobre la movilidad de su poblacién, que culminara con el establecimiento de un
futuro Plan Municipal para la promocién de la Movilidad Urbana Sostenible. El estudio
parte de la toma conciencia de que cada ciudad dispone de unas condiciones especificas
que hacen necesario particularizar cualquier accién en la materia.

La sociedad actual se caracteriza por unos habitos sociales y culturales donde el
vehiculo privado ha alcanzado un papel central en la vida cotidiana de la ciudadania. Es
por ello, que partiendo de esta idea, la segunda fase del estudio del trafico rodado en



Navalmoral de la Mata se centrarda en la participaciéon y concienciacién ciudadana, asi
como en la redaccion de encuestas en los centros educativos con el objetivo de caracterizar
los modos de desplazamiento en el Aambito educativo de Navalmoral de la Mata.

1.1. Movilidad Urbana en Navalmoral de la Mata

Los condicionantes especificos que caracterizan la movilidad en Navalmoral de la
Mata son los siguientes:

- Poblacién de tamanio reducida.

- Centro econémico de la Comarca de Campo Arafiuelo.

- Planificacién urbana en zona antigua poco compatible con la motorizacion.

- Existencia de una importante barrera fisica que supone la linea ferroviaria
Madrid-Lisboa.

Ello genera una dinamica de movilidad muy acomodaticia, basada en el uso
extensivo del vehiculo privado, de dificil modificacién si no es a través de una decidida
actuacion de los poderes publicos con competencias. Como paso previo a esta accidon es
necesario realizar todos los estudios necesarios para facilitar una toma de decisiones
racional.

1.2. Responsables del trabajo

La responsabilidad sobre la ejecucion del trabajo descansa en la Universidad de
Extremadura, y en concreto, en su Grupo de Investigacién, Desarrollo Territorial
Sostenible y Planificacion Territorial (DESOSTE).

El Ayuntamiento de Navalmoral de la Mata participa en las tareas a través de sus
técnicos municipales y la Policia Local.

1.3. Objetivos

La investigacién comprende estos objetivos especificos:

- Determinar y jerarquizar los flujos de trafico rodado en el suelo urbano del
municipio.

- Identificar y analizar las principales problematicas y estrangulamientos
relacionados con dichos flujos de trafico rodado.

- Realizar una encuesta de preferencias reveladas a los ciudadanos de
Navalmoral de la Mata

- Realizar encuestas en los centros educativos con el objetivo caracterizar los
modos de desplazamiento en el Ambito educativo de Navalmoral de la Mata.

- Proponer posibles actuaciones y escenarios para la solucién de los citados
problemas.

El presente informe se centra en el estudio de la oferta de infraestructura viaria y
en el analisis de sus condiciones de servicio para el transporte motorizado de caracter
privado. De manera complementaria se analizan los flujos de trafico peatonal, que
constituye el medio alternativo de desplazamiento, ya que Navalmoral de la Mata no
dispone de trasporte colectivo.






2. PROGRAMA DE LOS TRABAJOS

El Proyecto se inici6 en octubre de 2016, y una duracién prevista de 4 meses. Para
la consecucién de objetivos expuestos anteriormente se propusieron las siguientes
actuaciones que se organizaban en los siguientes paquetes de trabajo:

PT1. Determinar y jerarquizar los flujos de trafico rodado en el suelo urbano del
municipio. Con una duracién estimada de un mes, en esta fase inicial se recopilan los
datos de los distintos elementos que caracterizaran a la movilidad del trafico rodado:

- Determinacién a priori de la jerarquia del viario en cooperaciéon con el
asesoramiento de los técnicos municipales.
- Aforo de los flujos de trafico rodado:

v Aforo de 24 horas para la determinacién de las horas punta y valle.
v Aforo en horas punta en las principales intersecciones para obtencién
de modelo de trafico.

- Determinacién de tiempos de desplazamiento en flujo libre y en hora punta

PT2. Identificar y analizar las principales problematicas y estrangulamientos
relacionados con dichos flujos de trafico rodado. Con una duracién estimada de tres
meses, que se desarrollara de paralelamente al PT1 durante el primer mes de los trabajos,
las actividades seran:

- Entrevistas con principales agentes sociales, publicos y privados.
- Realizacion de encuestas a los ciudadanos y centros educativos.
- Analisis de la informacién obtenida

v Implementacion de una base de datos.

v Implementacion de una cartografia base mediante SIG.

v Presentacién de resultados y andlisis de los mismos con los
responsables y técnicos municipales.

PT3 Proponer posibles actuaciones y escenarios para la solucion de los citados
problemas. Con una duracién estimada de un mes, constituyendo la fase final del
proyecto, se encuentra la redaccién del informe con las propuestas de actuacion:

- Redaccién de un breve documento de propuestas.
- Edicién, maquetacion y publicacion.
- Presentaciéon publica: Jornada de Presentacion.






3. MARCO TERRITORIAL DE NAVALMORAL DE LA MATA

Navalmoral de la Mata es un municipio extremeno situado al noreste de la provincia
de Céaceres, considerandose como el centro econémico de la comarca de Campo Arafiuelo
(Figura 1). El término municipal cuenta con una superficie aproximada de 156 km?2. Tiene
una ubicacién privilegiada respecto a la capital de provincia y a la capital de Espana,
situado a 120 km al noreste de Caceres y a 180 km al oeste de Madrid.

Figura 1. Situacion de Navalmoral de la Mata

3.1. Datos socioeconémicos

3.1.1. Poblacion

Segun los datos disponibles en el Instituto Nacional de Estadistica (INE), la
poblacién de Navalmoral de la Mata es de 17.156 (fecha 1 de enero de 2016). La Figura 2
muestra la evolucién de la cifra total de habitantes de los Gltimos 20 afios, y se observa
cierta estabilidad en los Ultimos 10 afios, siempre con una poblacién superior a los 17.000
habitantes.



Figura 2. Serie de Cifras oficiales de Poblacién del Padrén Municipal de Navalmoral de la
Mata. Fuente: Instituto Nacional de Estadistica.

Segtn los datos censales del INE (INE 2016. Censos de Poblacion y Viviendas 2011)
el municipio cuenta con dos distritos y un total de 12 secciones censales (Figura 3), y la
poblacién total en cada seccién se muestra en la Tabla 1, resultando un total 17.200
habitantes a fecha del Gltimo censo oficial.

Figura 3. Distritos y secciones censales. Fuente: Elaboracion propia a partir de la cartografia
vectorial de las zonas censales del INE.
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Tabla 1. Poblacion en las secciones censales de Navalmoral de la Mata.
Fuente: Instituto Nacional de Estadistica.

Distrito censal Seccion censal Total (habitantes)

1013101005 635
1013101001 745

1 1013101003 1.095

1013101004 1.975

1013101002 1.065

1013102006 1.340

1013102001 2.170

1013102002 2.640

2 1013102003 1.685
1013102007 720

1013102005 1.455

1013102004 1.675

Total distrito 1 5.515

Total distrito 2 11.685

Total 17.200

3.1.2. Actividad Econdémica
3.1.2.1.Afiliacién a la Seguridad Social

Desde el punto de vista laboral Navalmoral de la Mata tiene 5.660 personas
afiliadas a la Seguridad Social. En funcién de la distribucién de las mismas por sector de
actividad (Figura 4), se observa que el grupo mis numeroso se corresponde con las
actividades vinculadas al sector servicios (67,5%), seguido por la industria (15,3%) y las
actividades agroganaderas (11,9%).

Atendiendo al régimen de afiliacién (Figura 5), destacan sobre el conjunto las
personas pertenecientes al régimen general, es decir, trabajadores asalariados por cuenta
ajena (68,1%). A continuacién se posicionan los auténomos con un porcentaje bastante
significativo con relacién al total de afiliados (20,3%). Mientras que los porcentajes mas
bajos se obtienen en el caso de las personas adscritas al régimen agrario (10,5%) y
fundamentalmente para los empleados del hogar (1,1%).
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Figura 4. Afiliados a la Seguridad Social por sector de actividad. Fuente: elaboracion propia
a partir de datos del Ministerio de Empleo y Seguridad Social.

Figura 5. Afiliados a la Seguridad Social segtin régimen. Fuente: elaboracion propia a partir
de datos del Ministerio de Empleo y Seguridad Social.

3.1.2.2.Dinamica empresarial

La ciudad de Navalmoral de la Mata cuenta a finales de 2016 con un total de 548
empresas censadas en el registro del Ministerio de Empleo y Seguridad Social. De este
conjunto de actividades las mas numerosas estan vinculadas al sector servicios (410
empresas), de tal manera que tres cuartas partes de las empresas moralas estan
destinadas a la prestacién de servicios o la venta de productos en sus diversas tipologias
(Figura 6). A continuacién se sitian las empresas cuya actividad se circunscribe a la
actividad agroganadera y a la construccion, en cada caso con cincuenta entidades (9,1%
respectivamente). En el extremo opuesto el contingente menos numeroso de empresas se
corresponde con aquellas vinculadas a la actividad industrial que aglutina a un nimero
total de 38 empresas (6,9% del total de empresas).
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Figura 6. Distribucion de empresas por sector de actividad. Fuente: elaboracion propia a
partir de datos del Ministerio de Empleo y Seguridad Social.

La comparativa relativa a la distribucién de empresas en funcién del sector
econémico donde se inscribe la actividad existente a diferentes escalas territoriales
(municipal, provincial y regional), pone de manifiesto el mayor predominio de las
actividades terciarias en todos los casos (Figura 7). En este sentido, no obstante se verifica
una mayor presencia de este sector con mayor presencia en Navalmoral (74,8%) frente a
los porcentajes obtenidos a escala provincial y regional (59,8% y 60,7%, en cada caso).

Asi mismo, el analisis del resto de actividades econdémicas revela con claridad la
escasa incidencia que suponen las empresas agropecuarias en el municipio moralo (<10%),
frente a los valores que se obtienen a nivel provincial y regional, donde este tipo de
empresas son las mas numerosas tras aquellas vinculadas al sector terciario (>20%).

En el caso de las empresas industriales y de la construccién Navalmoral presenta
una situaciéon bastante similar al resto del territorio extremeno. En el Ambito industrial
en todos los niveles coincide con el nimero mas reducido de entidades con porcentajes
comprendidos entre el 7% y 8%. Las empresas de la construccién por su parte presentan
una mayor presencia a escala provincial, mientras que coinciden en los valores resultantes
a nivel regional y local.

Figura 7. Comparativa distribucion de empresas por sector de actividad. Fuente: elaboracion
propia a partir de datos del Ministerio de Empleo y Seguridad Social.
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Desde el punto de vista del volumen de trabajadores ocupados en las diferentes
empresas por sector de actividad (Figura 8), hay que destacar en primer lugar que de los
3.913 ocupados registrados en la localidad, la mayor parte desarrolla su empleo en el sector
servicios. De este modo el 72,2% de los trabajadores moralos esta empleado en alguna de
las empresas con una mayor presencia en el municipio. En segundo lugar, en funcién de
la proporcién de trabajadores se sittian las empresas de tipo industrial (16,1%). Se constata
que a pesar de tratarse del nimero mas reducido de empresas, son sin embargo una de las
principales fuentes de generaciéon de empleo, por encima de la actividad agricola y de la
construccion (6,5% y 5,2%, respectivamente).

Figura 8. Distribucion de trabajadores por sector de actividad. Fuente: elaboracién propia a
partir de datos del Ministerio de Empleo y Seguridad Social.

Esta realidad representativa de la distribucién del empleo que sustentan las
diferentes empresas pone de nuevo de manifiesto diferencias entre las distintas escalas
territoriales analizadas (Figura 9). De nuevo y al igual que sucede con el nimero de
empresas, el sector terciario es el que aglutina a un mayor nimero de trabajadores tanto
en Navalmoral, como en la provincia de Caceres y en Extremadura. Como rasgo
diferenciador, queda patente el mayor peso existente a nivel local de este sector en concreto
(72,2% del total del empleo), frente a los porcentajes obtenidos en la provincia (67,2%) y la
region (67,7%). Asi mismo, se muestra una mayor incidencia del empleo industrial en
Navalmoral, donde el 16% de los trabajadores se encuentra empleado en empresas de este
ambito, frente al 11,5% que se encuentra en esta misma situacién en el territorio
extremeno. Como resultado de todo ello en el caso de las empresas del sector primario, a
nivel provincial y regional (13,6% y 14,7%), estas iniciativas acogen a un mayor volumen
de empleados que en Navalmoral de la Mata (6,5%).
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Figura 9. Comparativa distribucion de trabajadores por sector de actividad. Fuente:
elaboracion propia a partir de datos del Ministerio de Empleo y Seguridad Social.

3.1.2.3.Dindmica comercial

Atraccion comercial

Considerando la importancia que supone el sector servicios en el contexto de la
dinamica socioeconémica de Navalmoral de la Mata, atendiendo al nimero de empresas y
la magnitud del empleo vinculado a este sector econémico especifico, se plantea el analisis
de la atraccién comercial, es decir, la delimitaciéon de area comercial de este municipio
(Figura 10). Se trata por tanto de identificar el espacio geografico formado por el conjunto
de municipios cuya poblacion se siente atraida comercialmente por el municipio de mayor
equipamiento comercial de la zona, que constituye su nucleo central o cabecera, en este
caso Navalmoral de la Mata, careciendo de sentido las delimitaciones administrativas
tradicionales.

En 1la actualidad Navalmoral de la Mata, a pesar de localizarse
administrativamente en Extremadura, es una subarea comercial perteneciente al area de
Talavera de la Reina. Ademas del propio nicleo moralo componen esta subarea otros
treinta y nueve municipios (Tabla 2). En total Navalmoral registra una atraccion de
poblacion estimada desde el punto de vista comercial de unas 54.800 personas, de las
cuales 17.400 corresponden al propio nucleo moralo y las 37.400 restantes al resto de
municipios que gravitan a entorno a este.
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Figura 10. Delimitacion del subdrea de atraccion comercial de Navalmoral de la Mata.
Fuente: elaboracién propia a partir del Anuario La Caixa

Atendiendo a la gravitacién comercial, es decir, si los municipios adscritos a la
subarea de Navalmoral se dirigen en exclusiva solo a esta area, se obtiene que el 71,8%
presenta una gravitacién directa, frente al 28,2% en los que es compartida (Figura 11).
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Tabla 2.

Municipios adscritos al subdrea comercial de Navalmoral de la Mata. Fuente.
Atlas Socioeconomico de Castilla La Mancha.

Municipios Area comercial Subarea comercial Grgi\j‘:zltc&ilén
Almaraz Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata Si
Belvis de Monroy Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata Si
Berrocalejo Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata Si
Bohonal de Ibor Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata Si
Cabaiias del Castillo Talavera de la Reina ~ Navalmoral de la Mata Si
Campillo de Deleitosa Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata Si
Casas de Miravete Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata Si
Casatejada Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata Si
Castafnar de Ibor Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata Si
Deleitosa Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata No
Fresnedoso de Ibor Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata Si
Garvin Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata Si
Gordo (EI) Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata Si
Guijo de Santa Barbara Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata No
Higuera Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata Si
Jarandilla de la Vera Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata Si
Losar de la Vera Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata No
Madrigal de la Vera Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata Si
Majadas Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata Si
Mesas de Ibor Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata Si
Millanes Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata Si
Navalvillar de Ibor Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata No
Navezuelas Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata Si
Peraleda de la Mata Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata Si
Peraleda de San Roman Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata Si
Robledillo de la Vera Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata No
Robledollano Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata Si
Romangordo Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata Si
Rosalejo Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata Si
Saucedilla Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata Si
Serrejon Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata No
Talaveruela de la Vera Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata No
Talayuela Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata Si
Toril Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata No
Valdecanas de Tajo Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata Si
Valdehtncar Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata Si
Valverde de la Vera Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata No
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.. c . . . Gravitacion
Municipios Area comercial Subarea comercial

directa
Viandar de la Vera Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata No
Villanueva de la Vera Talavera de la Reina Navalmoral de la Mata No
Figura 11. Tipo de gravitacion comercial del subdrea de Navalmoral de la Mata. Fuente:

elaboracion propia a partir Anuario La Caixa.
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Sector comercial

El sector comercial de Navalmoral de 1a Mata esta compuesto por un tejido de mas
de cuatrocientas empresas que se distribuyen en diferentes actividades comerciales
vinculadas a la venta de productos de alimentacién, no alimentarios y otros de tipo mixto
en los que pueden adquirirse productos de ambas categorias (grandes superficies,
mercadillos, etc.). En total estas actividades ocupan una superficie de 54.855 m2 (Tabla
3).

Tabla 3. Distribucién de los establecimientos comerciales. Atlas Socioeconémico de
Extremadura, Junta de Extremadura, 2014.

Tipologia N° establecimientos Superficie (m2)
Actividades comerciales alimentacion 101 11.116
Actividades comerciales no alimentacién 281 38.149
Grandes superficies, mercadillos y otros 35 5.590
Total 417 54.855

El porcentaje mas importante dentro del conjunto de los establecimientos
comerciales coincide con aquellos dedicados a la venta y distribucién de productos no
alimentarios, dirigidos a la oferta textil, hogar, automévil, etc., que aglutinan al 67,4% del
total de establecimientos (Figura 12). El siguiente grupo méas numeroso es el
correspondiente a los establecimientos vinculados con la venta de productos alimenticios,
entre los que se encuentran las tiendas de alimentacién y los supermercados. En este caso,
esta tipologia acoge al 24,2% de los establecimientos comerciales moralos. Asi mismo, los
establecimientos de cardcter mixto como son grandes superficies y mercadillos (en este
tipo de instalaciones se pueden adquirir indistintamente productos alimentarios y no
alimentarios), muestran el porcentaje menos significativo del conjunto de establecimientos
comerciales con un total de 35 establecimientos, equivalente al 8,4% de la oferta comercial.
En el caso de la superficie utilizada por cada una de las diferentes categorias de
establecimientos se revela una clara homogeneidad con la distribucién anterior.

Figura 12. Distribucion establecimientos comerciales segtin tipologia general. Fuente: Atlas
Socioeconémico de Extremadura, Junta de Extremadura, 2014.
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El analisis de la distribucion de los establecimientos comerciales moralos
atendiendo a un mayor nivel de detalle (Figura 13), permite confirmar que dentro de los
establecimientos dedicados a la venta de productos no alimentarios que son los
mayoritarios, destacan aquellos que ofertan productos relacionados con el automévil,
electrodomésticos, drogueria, juguetes, etc., (34,8%). Después se sitdan los
establecimientos de productos alimentarios tradicionales (tiendas de barrio, panaderias,
pastelerias, pescaderias, etc.) con un 21,1%. El siguiente grupo mas numeroso coincide con
los establecimientos de venta de productos del hogar, fundamentalmente mobiliario y otros
accesorios relacionados (19,2%).

Figura 13.  Distribucion establecimientos comerciales segiin tipologia especifica. Fuente: Atlas
Socioeconémico de Extremadura, Junta de Extremadura, 2014.

Si se comparan la distribucién del ntimero de establecimientos y la superficie
comercial ocupada por este tipo de establecimientos en Navalmoral y Extremadura
(Figura 14), se observa cémo el porcentaje de actividades no relacionadas con el comercio
alimentario es mas elevado en esta localidad con respecto a la realidad regional. Sin
embargo, en el caso de las actividades comerciales de alimentacidn, asi como la localizacién
de grandes superficies y mercadillos la media regional de establecimientos se sittia por
encima de los guarismos moralos.

Figura 14. Comparativa distribucién del sector comercial. Fuente. Atlas Socioeconémico de
Extremadura, Junta de Extremadura, 2014.
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Por otro lado, la comparativa del nimero de establecimientos comerciales y la
superficie destinada por estos para el desarrollo de su actividad por cada 1.000 habitantes
residentes (Tabla 4), permite observar que el sector comercial moralo muestra un
significativo desarrollo al equipararlo con la realidad latente a este respecto a nivel
provincial, regional y estatal.

En este sentido, en Navalmoral se localizan un total de 23,9 establecimientos
comerciales por cada 1.000 habitantes, mientras que en el resto de territorios en ningin
caso se llega a veinte establecimientos (19,9 en la provincia de Céaceres y 18,9 en
Extremadura), e incluso mostrando valores aun inferiores como sucede a escala estatal
(15,8 establecimientos por cada 1.000 habitantes).

En el caso de la superficie ocupada se obtiene una situacién similar a la anterior,
en la que los establecimientos morales son los que presentan una mayor superficie
destinada a este tipo de actividades, superando en todos los casos al resto de niveles
administrativos. Mientras que en Navalmoral se ofertan de media 3.152 m2 por cada 1.000
habitantes, en el resto se sittia por debajo de los 2.000 m2.

Tabla 4. N? total actividades comerciales y superficie destinada (m2) por cada 1.000
habitantes residentes. Fuente. Atlas Socioeconomico de Extremadura, Junta de Extremadura,
2014.
Total
N° actividades Superficie (m?2)
Espana 15,8 1.971,3
Extremadura 18,9 1.828,8
Provincia de Céaceres 19,9 1.790,9
Navalmoral de la Mata 23,9 3.152,4
Alimentacion

En lo que respecta a los establecimientos dedicados a la venta y distribucién de
productos de alimentacién, este municipio dispone de un total de 101 establecimientos. La
gran mayoria de estos establecimientos se corresponde con actividades comerciales
tradicionales de pequenas dimensiones (principalmente comercio familiar, panaderias,
carnicerias, etc.). Sin embargo, el grueso de la superficie destinada a este aprovechamiento
comercial la muestra la otra tipologia de establecimientos de alimentacién como son los
supermercados. Estos agrupan en torno al 13% de las actividades alimentarias ofertadas
en la localidad, pero disponen del 83,8% de la superficie ocupada (Tabla 5).

Tabla 5. Sector comercial alimentacién. Fuente. Atlas Socioecondémico de Extremadura,
Junta de Extremadura, 2014.

N° % sobre el Superficie % sobre el
establecimientos total (m?2) total
Comercio tradicional 88 87,1 1.804 16,2
Supermercados 13 12,9 9.312 83,8
Total 101 100 11.116 100
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Sobre la comparativa de la distribucion de los establecimientos comerciales de
productos alimenticios referido a los casos de Navalmoral, la provincia de Caceres y
Extremadura (Tabla 6), debe indicarse que el municipio moralo presenta un numero de
establecimientos de tipologia tradicional por cada 1.000 habitantes levemente inferior a
los guarismos provincial y regional. Mientras que en el caso del nimero de supermercados
ofertados, supera ligeramente a la provincia y regién respetivamente (0,7 supermercados
por cada/1.000 habitantes en el municipio frente a 0,6 en Extremadura y 0,4 en la
provincia de Caceres). Desde el punto de vista de la superficie ocupada por este tipo
especifico de establecimientos, Navalmoral practicamente duplica la superficie media
destinada por cada 1.000 habitantes. Distanciandose de los valores provincial y regional.

Tabla 6. N° actividades comerciales alimentarias y superficie destinada por cada 1.000
residentes. Fuente. Atlas Socioeconémico de Extremadura, Junta de Extremadura, 2014.

Comercio tradicional Supermercados Total
N° Superficie N° Superficie Ne° Superficie
actividades (m?) actividades (m?2) actividades (m?2)
Extremadura 5,8 122,6 0,6 228,3 6,4 350,9
Provincia de 5,8 125,7 0,4 212,6 6,2 338,4
Caceres
Navalmoral 5,1 103,6 0,7 535,1 5,8 638,8

No alimentacién

Los establecimientos comerciales de productos no alimentarios concentran a un
total de 281 tiendas (Tabla 7). De todas ellas mas de la mitad se corresponden con
comercios vinculados a otras actividades distintas al ambito textil-calzado y los articulos
de hogar (51,6%).

Asi mismo, los establecimientos destinados a la venta y distribucién de articulos
relacionados con el hogar en la localidad suponen el 28,5% del total de actividades no
alimentarias y ocupan el segundo lugar en el ranking de este tipo de tiendas. Por ultimo
cabe senalar los dedicados a la oferta de productos textiles y calzado (19,9%).

Tabla 7. Sector comercial no alimentacion. Fuente. Atlas Socioeconémico de Extremadura,
Junta de Extremadura, 2014.

N° % sobre el Superficie % sobre el
establecimientos total (m2) total
Textil y calzado 56 19,9 4.976 13
Hogar 80 28,5 13.075 34,3
Restono - 145 51,6 20.098 52,7
alimentacién
Total 281 100 38.149 100

Si se considera la distribucién de este tipo de establecimientos comerciales en
comparacién con la realidad presente a nivel provincial y regional por cada 1.000
habitantes, respectivamente (Tabla 8), es innegable la mayor fortaleza que muestra la
oferta morala en este sentido.
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Mientras que el promedio de establecimientos y superficie destinada a actividades
comerciales diferentes a los productos de alimentacién en Navalmoral de la Mata muestra
valores superiores a las medias provincial y regional (en todos los casos),
fundamentalmente en la oferta de textil, calzado y productos de hogar. En lineas
generales, y al hilo de lo indicado con anterioridad esto pone de manifiesto el potencial del
municipio moralo de desde el punto de vista comercial.

Tabla 8. N° actividades comerciales no alimentarias y superficie destinada por cada 1.000
residentes. Fuente. Atlas Socioeconémico de Extremadura, Junita de Extremadura, 2014.

Textil y Calzado Hogar R esto no Total
alimentaciéon

N° act. Sup. (m?2) N° act. Sup. (m?2) N° act. Sup. (m?2) N° act. Sup. (m2)

Extremadura 1,8 126,3 2,4 439,7 5,4 584,8 9,7 1.151
Prov. Caceres 1,6 120,5 2,4 461,7 5,5 5441 9,5 1.126,3
Navalmoral 3,2 285,9 4,6 751,3 8,3 1.154,9 16,1 2.192,1

Grandes superficies, mercadillos vy otros

Las grandes superficies, mercadillos y otro tipo de establecimientos comerciales
similares localizados en Navalmoral de la Mata suponen un conjunto minoritario con
respecto al resto de actividades comerciales. La localidad cuenta con un ntimero total de
35 establecimientos, que ocupan una superficie estimada de 5.590 m2. De todos ellos, en
torno al 60% de estas actividades tienen que ver con otros aprovechamientos comerciales
distintos a los grandes almacenes, hipermercados y mercadillos. En este sentido,
actualmente el municipio no cuenta con ningun gran almacén. La mayor parte de la
superficie la ocupan los hipermercados y los almacenes populares tradicionalmente (Tabla
9).

Tabla 9. Sector comercial grandes superficies, mercadillos y otros. Fuente. Atlas
Socioeconomico de Extremadura, Junta de Extremadura, 2014.

Tipologia N° establecimientos % sobre el total Su}()re;r;f)l ae
Grandes almacenes 0 0
Hipermercados 1 2,9
Almacenes populares 2 5,7
Comercio ambulante y mercadillos 11 31,4
Otros 21 60 ..
Total 35 100 5.590

Con respecto a la comparativa de la presencia de establecimientos de esta tipologia
y la superficie ocupada por cada 1.000 habitantes referida al aprovechamiento comercial
de grandes superficies, mercadillos y otros establecimientos (Tabla 10). Entre esta
localidad, la provincia de Caceres y Extremadura, deben destacarse en esta ocasion las
reducidas diferencias detectadas entre las diferentes escalas administrativas. En todos los
casos se observan unos valores bastante homogéneos. No obstante, Navalmoral destaca en
el nimero de almacenes populares e hipermercados. Mientras que en el caso del mercado
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ambulante muestra una situacién similar a la acontecida a nivel provincial y regional (0,6
actividades por cada 1.000 habitantes en todos los casos).

La suma total de este tipo de establecimientos arroja una cifra inferior en el caso
del municipio de Navalmoral (1,9 establecimientos por cada 1.000 habitantes), en
comparacién con los 2,9 alcanzados en Extremadura o los 3,7 de media en la provincia.
Esta situacién se debe basicamente al menor niimero de establecimientos de otra tipologia
localizados en esta localidad (superficies comerciales especializadas, parques comerciales,
etc.).

En cuanto a la superficie destinada a este tipo de aprovechamientos comerciales, la
localidad morala muestra un valor bastante similar con respecto a las medias provincial y
regional (321,2 m? en Navalmoral, 319,1 m2 en Extremadura y 326 m2 en la provincia de
Céaceres). Esto indica que los establecimientos ofertados en este sentido, disponen de una
superficie analoga al resto del territorio provincial y regional comparado.

Tabla 10. N° grandes sup. comerciales, mercadillos y otros, y superficie destinada por cada
1.000 residentes. Fuente. Atlas Socioeconémico de Extremadura, Junta de Extremadura, 2014.

Almacenes Comercio
Hipermercados ambulante y Otros Total
populares .
mercadillos
o e Ne N° Ne N° Superficie
N actividades actividades actividades actividades  actividades (m2)
Extremadura 0,02 0,05 0,6 2,3 2,9 319,1
Provincia de
p 0,02 0,05 0,6 3,1 3,7 326
Caceres
Navalmoral 0,06 0,11 0,6 1,2 1,9 321,2

Centros comerciales

Para finalizar este apartado dedicado al estudio de la oferta de establecimientos
comerciales en la localidad de Navalmoral de la Mata, se analiza la localizacién en el
municipio de establecimientos de uso comercial destinados a la explotacién de grandes
superficies, en concreto grandes centros comerciales. En la actualidad este tipo de negocios
han sufrido un incremento exponencial a lo largo y ancho del territorio nacional y suponen
uno de los principales atractivos comerciales, convirtiéndose en puntos conflictivos desde
el punto de vista de la movilidad como consecuencia de los importantes flujos de poblacién
y vehiculos que se generan en torno a ellos.

Navalmoral de la Mata dispone de un unico centro comercial considerado de
tipologia pequenial con una superficie total estimada de 5.000 m2, en un espacio abierto.
El centro denominado “Las Tiendas de Navalmoral” fue inaugurado en el afio 2001, cuenta
con 8 establecimientos destinado a un aprovechamiento comercial de diversa tipologia y
dispone de 210 plazas de aparcamiento en superficie.

1 Se consideran centros comerciales de tipologia pequenia a todos aquellos que cuentan con
una superficie de ocupacién comprendida entre 5.000 y 19.999 m2.
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3.1.3. Grado de motorizacién

La Figura 15 muestra los datos disponibles en cuanto al grado de motorizacién de
los que dispone la Direccién General de Trafico (a fecha de 2013), reflejando el parque de
vehiculos existente de manera global para los tres municipios de la provincia de Caceres
entre 10.000 y 20.000 habitantes, entre los que se encuentra Navalmoral de la Mata.

Figura 15. Parque de vehiculos automdviles en las ciudades entre 10.000 y 20.000 en la
provincia de Cdceres. Fuente: Direccién General de Trdfico.

3.2. Condiciones generales de accesibilidad a Navalmoral de la Mata

3.2.1. Accesibilidad exterior

Las conexiones de Navalmoral de la Mata con el exterior se realizan a través de la
carretera y el ferrocarril (Figura 16), siendo el primer medio el fundamental. Existen dos
arterias principales de comunicacién por carretera, la autovia A-5 que constituye el
principal acceso desde Madrid, Mérida, Badajoz y Caceres, y la autovia autondmica
EX—-A1, que enlaza con Plasencia y Coria. Otro acceso relevante lo constituye la carretera
EX-119, que conecta con Jarandilla de la Vera. Con respecto al acceso por ferrocarril,
Navalmoral cuenta dentro del ntcleo urbano con la una de las estaciones de ferrocarril de
referencia en la linea Madrid-Lisboa.
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Figura 16. Mapa de carreteras que dan acceso a Navalmoral de la Mapa.
Fuente: Mapa de carreteras de Extremadura 2009. Junta de Extremadura.

3.2.2. Accesibilidad interior

En el caso que nos ocupa, la accesibilidad interior esta proporcionada
exclusivamente por la red viaria.

3.3. Marco Climatolégico

En términos generales, el area de estudio presenta un clima Mediterraneo
Continental segin la clasificaciéon de Papadakis. El régimen térmico es Continental
calido/semicalido (CO/Co) con una temperatura media anual de 16°C, las temperaturas
minimas oscilan entre los 0°C y 2°C, mientras que las maximas superan los 36°C. En
cuanto a las precipitaciones el valor medio anual se sittia en 700 mm.

3.4. Desarrollo Urbanistico

Navalmoral de la Mata cuenta con un Plan General Municipal con aprobacién
definitiva de 2005, al que se le han ido aplicando modificaciones puntuales en los Gltimos
afios. La Figura 17 muestra la calificaciéon y usos del suelo propuestos en el PGM de los
tipos mas representativos para la elaboracion del estudio de trafico. En lo que se refiere a
las areas habitadas, en suelo urbano se distinguen las viviendas en zona de casco antiguo,
viviendas en régimen de proteccién, ensanche intensivo, ensanche extensivo y unidades
de actuacién especial. Para el analisis de movilidad también se consideran las zonas de
uso dotacional, terciario, y zonas de uso industrial y mixto.
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Figura 17. Calificacion y Usos Globales del Suelo. Fuente: Elaboracion propia a partir del
plano facilitado por el Excmo. Ayto. de Navalmoral de la Mata.

3.5. Seguridad Vial

El dltimo informe disponible de las Principales cifras de la siniestralidad en vias
urbanas de la Direcciéon General de Trafico (2013), indica que para los tres municipios de
la provincia entre 10.000 y 20.000 habitantes, entre los que se encuentra Navalmoral de
la Mata, durante el afio 2013 en vias urbanas, se registraron accidentes que supusieron
un total de 18 heridos leves, 2 heridos hospitalizados y ningun fallecido (Figura 18).

Figura 18. Siniestralidad vial 2013 en las ciudades entre 10.000 y 20.000 en la provincia de
Cdceres. Fuente: Direccion General de Trdfico.
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En relacién a la estadistica global de la Comunidad auténoma de Extremadura, el
informe citado indica que durante el afio 2013 en vias urbanas se registraron accidentes
que supusieron un total de 504 heridos leves, 63 heridos hospitalizados y 9 fallecidos. Asi
mismo se seflala que la mayor tasa de fallecidos en zona urbana tiene lugar en los
municipios de 2.000 a 5.000 habitantes (2,2) y la mayor tasa de heridos hospitalizados se
da en los municipios de 100.000 a 500.000 habitantes (17,3).
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4. PLANTEAMIENTO DEL ESTUDIO DE TRAFICO

4.1. Ambito geografico del estudio

Como criterio de partida de la delimitacién, se distinguen tres zonas dentro del
término municipal:

- Zona urbana. Donde se concentra el 100% de la poblaciéon y se
generan/consumen la mayor parte de los desplazamientos.

- Zona periurbana. Transicién a la zona interurbana, con asentamientos
dispersos que se consideran segundas viviendas y casas de labranza.

- Zona interurbana. Resto del territorio.

Los trabajos se centraran exclusivamente en la zona urbana, tanto para el estudio
del trafico rodado como la movilidad peatonal, si bien, en este tltimo modo de transporte
se han limitado los desplazamientos al extrarradio, no considerandose el desplazamiento
peatonal al Hospital Campo Arafuelo ni a las zonas industriales periféricas.

4.2. Modos de transporte soportados

El esquema de movilidad de Navalmoral de la Mata resulta muy simple,
disponiendo unicamente de las siguientes alternativas de desplazamiento para las
personas:

- A pie.
- En bicicleta, con un uso marginal en la actualidad.
- Vehiculo privado. Automévil y motocicletas.

Debido al reducido tamano la localidad, ésta no dispone de transporte colectivo, de
mismo modo tampoco se tendra en cuenta la posibilidad de que un desplazamiento pueda
basarse en la combinacién de los modos anteriormente enunciados.

4.3. Infraestructura de estacionamiento

En el caso que nos ocupa se distinguen en la poblacién tres situaciones:
estacionamiento en la via publica (regulados o no), aparcamientos publicos.
Independientemente de la titularidad de su explotacién y aparcamientos privados
(emplazados en los garajes de los edificios 0 en aparcamientos para residentes).

4.4. Itinerarios peatonales

Navalmoral de la Mata dispone de una zona peatonalizada principal, la calle
Urbano Gonzalez Serrano, correspondiente a la zona comercial de pequenios locales. De
menor importancia, por sus reducidas dimensiones, encontramos distintos tramos
exclusivamente peatonales entre el entramado viario.

4.5. Itinerarios de trafico rodado. Jerarquizacion de la red viaria.

Se han establecido cuatro niveles o categorias del viario que se consideran
inicialmente homogéneas a efectos de las condiciones de movilidad que proporcionan.
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En la Figura 19 se recoge la jerarquizacién propuesta del viario que ha servido
inicialmente para el planteamiento de todos los trabajos de adquisicién de datos y delimita
la zona de trabajo.

Figura 19. Jerarquizacion de la red viaria de Navalmoral de la Mata dentro del perimetro de
Suelo Urbano.

4.5.1. Nivel 1 — Vias de acceso v arteriales.

Las vias de acceso son las que soportan trafico de paso y constituye el principal
acceso de la poblacion con el exterior, esta tipologia de via se incluye en el subnivel 1. Por
el contrario, las vias arteriales son las vias urbanas consideraras principales que
conectan con el viario de paso y dan servicio a desplazamientos urbanos de largo recorrido,
esta tipologia de via se incluye en el subnivel 2. Por las caracteristicas de Navalmoral de
la Mata, los dos tipos anteriores se conectan para formar el anillo de circulacion principal
de la localidad, unidos a través de viales de conexiéon de menor entidad que agrupamos
en el subnivel 3.
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Figura 20. Jerarquizacion de la red viaria de Navalmoral de la Mata. Subniveles dentro del
Nivel 1- Vias de acceso y arteriales.

De este modo distinguimos la siguiente jerarquia de Nivel 1 (Figura 20):
Nivel 1.1:

v Carretera N-V, que cruza la localidad de este a oeste por su zona
norte.

v Carretera EX119 a Jarandilla de la Vera, que supone el principal
acceso a las vegas del Tietar y a la Vera desde Navamoral de la Mata

Carretera N-V Carretera EX119
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Nivel 1.2:

v Avda. de las Angustias, tramo desde la glorieta N-V hasta la Ronda
Sur.
v Ronda Sur, y continuacién por la calle Gordo

Avda. de las Angustias Ronda Sur
Nivel 1.3:

v Avda. Magisterio, Calle Puerto Manzabal, Calle José Armella, Calle
Puerto del Escudo, Calle Minas y Calle Antonio M* Concha hasta la
conexion con la N-V.

Avda. Magisterio Calle Puerto Manzabal

Calle José Armella Puerto del Escudo
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Calle Antonio M* Concha Calle Minas

4.5.2. Nivel 2 — Vias colectoras-distribuidoras.

Son vias consideradas secundarias o calles importantes. Se encuentran
subordinadas a las vias arteriales y constituyen una transicién a la calle como tal. Se
pueden destacar las siguientes: Avda. Angustias, calle Antonio Concha, calle Azahar, calle
Calvo Sotelo, calle Cartagena, calle Cid, calle Conde Miranda, Avda. Constitucion, calle
Daoiz y Velarde, calle Doctor Fleming, calle El Castio, Paseo De La Estacion, calle Gabriel
y Galan, calle Garcia de Paredes, calle Garcia Morato, calle Genaro Cajal, calle General
Queipo De Llano, calle Jacinto Benavente, Ctra. De Jarandilla, calle Joaquin Alcalde, calle
Joaquin Costa, calle Jorge Moro, calle Las Minas, calle Marqués De Salamanca, calle
Murillo, calle Pablo Luengo, calle Pavia, calle Ramén y Cajal, calle Ruiz De Alda, Avda.
San Isidro, Plaza Sanchez Arjona, calle Santa Teresa de Jesus, calle Urbano Gonzalez
Serrano, calle Vergara y calle Zaragoza.

4.5.3. Nivel 3 — Resto del viario (excepto zona casco antiguo).

En este grupo se engloban el resto de viario que prestan acceso inicial/final a los
desplazamientos, excepto a la zona del casco antiguo, que por sus caracteristicas
geométricas particulares, se agrupan en un grupo independiente.

4.5.4. Nivel 4 — Viario zona casco antiguo.

En este grupo se engloban el viario de la zona del caso antiguo que se caracterizan
por ser calles estrechas con quiebros bruscos, y al igual que el nivel 3, prestan acceso
inicial/final a los desplazamientos dentro de esta céntrica zona.
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5. METODOLOGIA

5.1. Estudio de accesibilidad y movilidad urbana.

La metodologia propuesta para la realizaciéon del estudio de movilidad urbana
presenta varias fases diferenciadas, que son las siguientes:

- Recopilacion de datos cartograficos.

- Tratamiento de los datos demograficos.

- Implementacion del modelo de red en SIG.

- Estudio de accesibilidad y movilidad urbana.

5.1.1. Recopilacién de datos cartograficos

El anélisis de la movilidad urbana se ha realizado mediante el uso de Sistemas de
Informacion Geografica (SIG). Las fuentes de informacién cartograficas utilizas en este
trabajo han sido las siguientes:

- Cartociudad: es un proyecto del Instituto Geografico Nacional? que ofrece
distintos datos espaciales de cobertura nacional como son cartografia
urbana, toponimia, la red viaria y ubicacién de portales.

- Catastro?: se trata de la cartografia vectorial incluida en la Base de Datos
Nacional del Catastro correspondiente a los datos catastrales no protegidos,
como son los limites urbanos, poligonos y manzanas catastrales.

- Instituto Nacional de Estadistica*: el INE ofrece la cartografia vectorial del
contorno de las secciones censales (actualizadas a fecha de noviembre de
2011).

La informacién cartografica obtenida se ha montado en formato SIG para el ambito
de estudio, y se ha actualizado modificando la red viaria y la ubicacién de los portales en
el caso de ser necesario.

5.1.2. Tratamiento de los datos demograficos

El estudio de movilidad urbana tiene como objetivo analizar los tiempos que
consume la poblacion en acceder a los servicios basicos, bien de modo peatonal, o bien de
forma motorizada. Para realizar este andlisis es necesario conocer la distribucién de la
poblacién dentro del ambito de estudio.

Al no existir dato oficial sobre la poblacién total residente en cada portal, se ha
estimado esta distribucién a partir de los datos de poblacion totales en cada una de las
secciones censales existentes en Navalmoral de la Mata (Tabla 1). Para ello ha sido
necesario catalogar la tipologia de los edificios existentes en cada portal, tomando como
base la distribucion del PGM y de las visitas de campo realizadas. La Figura 21 muestra

2 Directorio de Servicios de Cartociudad. Gobierno de Espania.
http://www.cartociudad.es/portal/ (consultado 01-10-2016).

3 Sede Electronica del Catastro. Ministerio de Hacienda y Funcién Publica.
http://www.sedecatastro.gob.es/ (consultado 01-10-2016).

4. Instituto Nacional de Estadistica.
http://www.ine.es/censos2011 datos/cenll datos resultados seccen.htm (consultado 01-10-2016).
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la distribucién espacial de los tipos de edificios establecidos, distinguiéndose entre: bloques
de viviendas (incluso sin construir), viviendas unifamiliares, viviendas del casco antiguo,
edificios de uso dotacional, terciario e industrial y otros usos.

Figura 21. Tipologia de los edificios en Navalmoral de la Mata.

A partir de la distribucién espacial se ha obtenido para cada una de las secciones
censales el numero total de portales distinguiendo la tipologia de los mismos (Tabla 11).

Tabla 11. Numero de portales por tipologia de edificaciéon en cada seccion censal de
Navalmoral de la Mata

Seccién Numero de portales por tipologia de edificacion

Censal  ycaA B Bsc VU EI ED ET 0]
1013101001 315 97 0 0 13 4 0
1013101002 16 207 0 0 0 1 0
1013101003 481 48 10 0 20 7 4
1013101004 0 92 0 13 61 2 11 1
1013101005 0 53 0 0 0 4 0 0
1013102001 219 98 0 0 2 0 0
1013102002 62 323 6 199 3 5 8
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Numero de portales por tipologia de edificacion

Seccion

Censal  ycaA B Bsc VU EI ED ET 0o
1013102003 462 0 0 0 0 0 0 0
1013102004 20 144 1 172 5 1 1
1013102005 258 72 13 40 59 3 0 8
1013102006 0 56 0 91 1 0 0 0
1013102007 0 20 0 0 68 3 2 0

VCA: Viviendas Casco Antiguo

B: Bloque

Bsc: Bloque (sin construir)
VU: Vivienda Unifamiliar

EI: Edificio Industrial o Mixto
ED: Edificio Dotacional

ET: Edificio Terciario

0O: Otros Usos

De este modo, se ha distribuido la poblacién total de cada seccidén censal entre los
distintos tipos de portal, estimando la poblacién en cada uno de ellos, tomando como base

los siguientes ratios:

Los edificios de uso industrial o mixto, dotacional, terciario y otros usos, se
suponen no habitados.

En las viviendas unifamiliares se estima un ratio medio de 3 habitantes por
portal.

En las viviendas del casco antiguo se estima un ratio medio de 1,5 habitantes
por portal, excepto en los siguientes casos:

v En los supuestos en que la media global de habitantes por portal de
la seccién es inferior a 2 y existen otras tipologias de edificaciones,
entonces se supone un ratio de 1 habitante por cada portal del casco
antiguo.

v En el caso de que solo existe esta tipologia de edificacién en la seccidn,
se estima el ratio real obtenido.

La poblacion estimada en cada bloque se obtiene por diferencia entre la poblacion
total de cada seccidén y la poblacién ya asignada segun los ratios anteriores, excepto para

los bloques no construidos que, obviamente, no computaran. La Tabla 12 muestra la
estimacién de habitantes realizada en cada seccién censal por tipologia de edificacion.

Tabla 12. Estimacion de habitantes por tipologia de edificacién en cada seccién censal de
Navalmoral de la Mata
Seccién Estimacion de habitantes por tipologia de edificacion por portal
Censal  vycaA B Bsc VU EI ED ET 0]
1013101001 1,0 4,4 0 3,0 0 0 0 0
1013101002 1,5 5,0 0 3,0 0 0 0 0
1013101003 1,0 12,8 0 3,0 0 0 0 0
1013101004 1,5 21,0 0 3,0 0 0 0 0
1013101005 1,5 12,0 0 3,0 0 0 0 0
1013102001 1,5 18,8 0 3,0 0 0 0 0
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Estimacion de habitantes por tipologia de edificaciéon por portal

Seccion

Censal  vyca B Bsc VU EI ED ET o]
1013102002 1,5 6,0 0 3,0 0 0 0 0
1013102003 3,6 0,0 0 3,0 0 0 0 0
1013102004 1,5 7,8 0 3,0 0 0 0 0
1013102005 1,5 13,2 0 3,0 0 0 0 0
1013102006 1,5 19,1 0 3,0 0 0 0 0
1013102007 1,5 36,0 0 3,0 0 0 0 0
VCA: Viviendas Casco Antiguo
B: Bloque

Bsc: Bloque (sin construir)
VU: Vivienda Unifamiliar

EI: Edificio Industrial o Mixto
ED: Edificio Dotacional

ET: Edificio Terciario

O: Otros Usos

Como resultado de la estimacion realizada, la Figura 22 muestra la distribucion
espacial de la poblacién total en cada una de las manzanas.

Figura 22. Poblacion total por manzanas en Navalmoral de la Mata
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5.1.3. Implementacién del modelo de red en SIG.

Se ha elaborado la topologia de la red viaria de Navalmoral de la Mata,
estableciendo correctamente los nodos de interconexién de la red, identificando los
sentidos de circulacién para el caso de trafico rodado y por ultimo, se ha procedido a
realizar un analisis previo de velocidades de circulacion.

El modelo peatonal supone la libre circulacién del peatén en todos los viales,
estimandose una velocidad de 4,5 km/h (Muiioz-Raskin, 2010).

En el modelo de trafico rodado, se restringe la circulacién de los vehiculos segin el
sentido de circulacién de los viales (Figura 23). En este caso, se estiman las siguientes
velocidades de circulacién, en base a los tiempos de recorridos obtenidos en los itinerarios
realizados (ver 6.2.2)

- Nivel 1.1: Crta. N-V y EX119, velocidad de circulacién estimada en 40 km/h.

- Nivel 1.2: Avda. Angustias y Ronda Sur, velocidad de circulacién estimada
en 25 km/h.

- Nivel 1.3 y Nivel 2: velocidad de circulacion estimada en 20 km/h.

- Resto de viales, velocidad de circulacién estimada en 15 km/h.

Figura 23. Sentidos de circulacién en el modelo de trdfico rodado.

Como resultado final, mediante la extension ArcGIS Network Analyst, se ha
implementado un modelo de red para el analisis de la movilidad del peatén y otro modelo
para el analisis de la movilidad del trafico rodado.
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5.1.4. Estudio de accesibilidad v movilidad urbana.

El estudio de la movilidad urbana se ha realizado en base a la accesibilidad,
considerandola como la facilidad para ir a un determinado lugar. En el caso que nos ocupa,
la accesibilidad se ha valorado en términos de tiempo de viaje, tanto peatonales como
mediante trafico rodado. En ambos casos se ha evaluado la accesibilidad de la poblacién a
distintos servicios basicos, como son: Colegios, IES, Centro de Salud, zonas comerciales,
centros comerciales, zonas industriales, etc. La 5.1.4 muestra la ubicacién de los mismos
dentro de la localidad.

Figura 24. Ubicacién de los servicios bdsicos considerados en el estudio de accesibilidad

Por tanto, se ha analizado el tiempo de acceso a los distintos servicios basicos mas
cercanos al domicilio, que se supone como origen de los desplazamientos. Para el modo de
transporte peatonal no se ha considerado el desplazamiento a zonas industriales ni al
hospital, dado que su ubicacién periférica, supone desplazamientos peatonales poco
probables a los mismos. Asi mismo, entendemos que el acceso a pie a los centros
comerciales e hipermercados, podrian responder a la compra diaria de pequena
envergadura, requiriendo el uso del coche para compras de mayor entidad.

El andalisis se ha realizado en este sentido:

- Accesibilidad Peatonal a los Servicios Bésicos.

v Tiempo de acceso peatonal al Colegio mas cercano.
v Tiempo de acceso peatonal al IES mas cercano.
v Tiempo de acceso peatonal al Centro de Salud.
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v Tiempo de acceso peatonal a la Zona Comercial calle Urbano
Gonzalez Serrano.
v Tiempo de acceso peatonal a los Centros Comerciales:
» Varios Zona Norte (Aldi, Dia y Lidl)
=  Mercadona
=  Varios Zona Comercial Oeste
v Tiempo de acceso peatonal a la Estacién de Autobts y ADIF.

- Accesibilidad en coche a los Servicios Basicos y Zonas Industriales

Tiempo de acceso al Colegio mas cercano.

Tiempo de acceso al IES mas cercano.

Tiempo de acceso al Centro de Salud.

Tiempo de acceso a la Zona Comercial calle Urbano Gonzéalez
Serrano.

v Tiempo de acceso a los Centros Comerciales.

» Varios Zona Norte (Aldi, Dia y Lidl)

= Mercadona

AR NEE NN

=  Varios Zona Comercial Oeste
Tiempo de acceso a la Estacién de Autobts y ADIF.
Tiempo de acceso al Hospital Campo Arainuelo.
Tiempo de acceso al Cementerio
Tiempo de acceso a Zona Industrial.

= Poligono Industrial Campo Araniuelo

= Zona Industrial Norte

= Zona Industrial Mixta Norte

SRR NN

=  Zona Industrial Este n° 1
=  Zona Industrial Este n° 2

5.2. Elaboracion del estudio de trafico.

Debemos tener presente que en general la demanda de movilidad motorizada que
proporciona la oferta de viario se encuentra satisfecha, salvo en situaciones
espaciotemporales concretas que desencadenan el fenémeno de la cogestién.

En el caso de una red viaria urbana, la congestién puede tener su origen en la falta
de capacidad del viario o sus nudos, aspecto que obliga a su tratamiento diferenciado.

El presente estudio de trafico se centra pues en la cuantificacién de la oferta que
proporciona el actual entramado viario de la poblacién a sus distintos usuarios, y en el
analisis de las condiciones de prestaciéon del servicio.

Posteriormente, esta informacién sera también de utilidad en la calibracién del
modelo de movilidad.

5.2.1. Esquema del estudio

El trabajo se ha desarrollado en cuatro lineas de accién basicas:

- Aforo del viario.
- An&lisis de los tramos de red.
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- Analisis de las intersecciones.
- Deteccién de incidencias.

Previamente al inicio de los trabajos de campo se ha procedido al establecimiento
de una jerarquizacién de la red viaria apoyada en la informacién y experiencia en el trafico
de la localidad de los técnicos municipales y policia local.

5.2.2. Aforo del viario

Para la determinacién de la demanda satisfecha se ha procedido a la realizacion de
aforos automaticos y manuales (que han tenido la ventaja de aportar adicionalmente una
clasificacion de los distintos vehiculos). Es importante sefialar que hasta la realizacién de
este trabajo no se disponia de ningun dato al respecto en la localidad.

La metodologia seguida en el desarrollo del estudio busca la caracterizacién de los
siguientes aspectos, atendiendo a los recursos disponibles:

- Aforo automatico. Estudio del ciclo diario. Como no se disponia de
datos cuantitativos que permitieran establecer los picos de las puntas
diarias se ha realizado un aforo automatico de 24 h de un dia laborable tipo.

- Aforos manuales. Densificacion espacial. Con objeto de cubrir la mayor
parte de la red viaria se han realizado diversos aforos manuales de 2 horas
(punta maxima) que han servido para establecer la distribucién espacial de
la demanda satisfecha.

La Figura 25 muestra la distribucién espacial de los aforos realizados.

Figura 25. Ubicacién de los aforos realizados en Navalmoral de la Mata
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5.2.2.1.Aforo automatico

El aforo automatico se ha realizado a través de la empresa SICE, llevandose a cabo
con un equipo portatil tipo ADR-1000 con mangueras (Figura 26). El emplazamiento

seleccionado corresponde con el acceso principal a Navalmoral de la Mata, el acceso norte
por la carretera de Jarandilla (Aforo Al). El aforo se realiz6 el martes 8 de noviembre de
2016 durante las 24 h comenzando el conteo a las 0:00h.

Figura 26. Equipo de media colocado en el aforo automdtico realizado en el acceso a

Navalmoral de la Mata por la Ctra. de Jarandilla ( Aforo Al)

5.2.2.2.Aforos Manuales

Estos aforos han localizado en las principales intersecciones de la red viaria,
intentado también caracterizar el flujo de movimientos dentro de las mismas, y el flujo de
entrada/salida a la localidad. Se han realizado los aforos en la hora punta obtenida del
aforo automatico agrupandose los datos cada 15 minutos.

Se han estudiado cinco intersecciones:

Aforo M1 en la glorieta N-V con la EX119.

Aforo M2 en la glorieta Avda. Angustias con Ronda Sur.
Aforo M3 en la glorieta Plaza Sanchez Arjona.

Aforo M4 en la glorieta N-V con Antonio M* Concha.

Aforo M5 en la glorieta Cruz del Rollo en Antonio M* Concha.

Para la realizacion de los aforos manuales se han elaborado distintas fichas (Figura
27) que permiten la adquisicion de los datos de forma eficaz, distinguiendo la tipologia de
vehiculo en los siguientes tipos:

Vehiculos de dos ruedas o similar (Motos, bicicletas, quads, etc.)
Vehiculo ligero (turismos)

Vehiculo pesado (camiones y autobuses)

Otros (tractores, maquinaria de obra, etc.)
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Datos del aforo:

Glorieta N-W con C/Antonio Concha | Fecha: 1471272016
Croquis: D F—
CAminG
M

Calle Ardono Concha A B BV

| N svehico
E 2 Wehicubos
vehiculo peAzB peAaC c=AaD p=AaE DEAE'&.
C:“:OEE&FECO

ndotos,
bicicletas,
quad, tc.
Coches
wehiculo
Pesado
Otros

Figura 27. Ejemplo de la ficha de campo utilizada para el conteo de vehiculos en los aforos
manuales.

5.2.2.3.0btencion de la IMD

Dado el caracter pionero de este estudio, no se dispone de ninguna estacién de aforo
en todo el casco urbano de Navalmoral de la Mata que pueda considerarse afin y
proporcione los coeficientes de expansion necesarios para estimar la IMD (Intensidad
Media Diaria Anual). Afortunadamente, en el entorno préoximo, la Junta de Extremadura
dispone de varias estaciones de aforos (Figura 28), de las cuales la CC-0211 (categoria
primaria’) se ubica en la Ctra. EX119, a menos de 1 km del limite urbano y contabiliza el
trafico de entrada y salida desde Navalmoral hasta Jarandilla de la Vera, y que
consideraremos en este estudio como estacion afin.

5 Esta tipologia de estacién de aforo, supone realizar el aforo continuo durante una semana
completa cada mes o dos meses, que es el caso de la CC-0211.
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Figura 28. Mapa de las estaciones de aforo en el entorno de Navalmoral de la Mata. Fuente:
Plan de Aforos 2015 de la Junta de Extremadura.

Los registros obtenidos indican que la EX119 tiene una IMD de 7.535 vehiculos
totales al dia (afio 2015) con un porcentaje de pesados del 5,07%. A partir de los datos de
la estacién afin se calculan los siguientes factores, conforme a la metodologia clasica de
Ingenieria de Trafico®, que seguidamente se detalla:

- Factor N o coeficiente de nocturnidad, corresponde a la relacién entre la
intensidad de todo el dia y la intensidad durante 16 horas (de 6 a 22 h) de
un dia laborable.

-
L1,

- Factor L o de variacién mensual, que es igual a la relacién existente entre la
intensidad media anual de dias laborables y la intensidad de un dia
laborable en el mes considerado.

L= IMAL

L4,
- Factor S o de sabados y domingos, que es igual a la relacién existente entre
la IMD y la intensidad media anual de dias laborables.
IMD
" IMAL
- Factor F, que es igual a la relacién entre la IMD y la intensidad durante 16
horas en un dia laborable cualquiera.
F=N-L-S

Los coeficientes de la estacién afin a considerar en el estudio se muestran en la
Tabla 13.

6 KRAEMER, C. (2001). Carreteras I: Trafico y Trazado. Ed. Colegio Ing. Caminos, Madrid.
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Tabla 13. Coeficientes de expansion de la estacién CC-0211.
Fuente: AFOEX15 Junita de Extremadura.

Coeficiente Valor coeficiente
Fxu 1,0106
Lxu 0,96
S 0,89

Para el caso de los aforos en la hora punta se ha definido un coeficiente de paso

como:

I
K = 6L
Iyp

El valor del coeficiente de hora punta se ha obtenido a partir de los datos registrados
en el aforo automatico descrito en 5.2.2.1.

5.2.3. Andlisis de los tramos de red

Se ha considerado necesario estudiar la eficacia y eficiencia de las principales
arterias de la ciudad. La circulacién de los vehiculos por los tramos urbanos se ve
influenciada por tres factores basicos: el entorno de la via, las interacciones entre los
vehiculos y el efecto de los semaforos. Estos factores son pues determinantes de la
capacidad y del nivel de servicio que se ofrece a los usuarios. En nuestro caso, el estudio
se ha centrado fundamentalmente en los tramos del viario de los niveles 1 y 2 (Figura 29).

Figura 29. Itinerarios realizados en el estudio de velocidades de recorrido.
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La variable fundamental de trabajo es la velocidad media de recorrido. De las dos
metodologias accesibles para su determinacién: recorridos de prospecciéon en vehiculo y
control de matriculas, se ha optado por la primera. Para obtener representatividad
estadistica cada recorrido se ha realizado en varias ocasiones, realizandose en ambos
sentidos de circulacién en dos situaciones extremas: en flujo libre, practicamente sin
Interacciones entre vehiculos e intersecciones y en horas punta.

5.2.3.1.Estudio de la capacidad y los niveles de servicio de los tramos

Para el analisis de la capacidad y los niveles de servicio de los tramos urbanos se
ha utilizado la metodologia propuesta en el HIGHWAY CAPACITY MANUAL (HCM) en
su versiéon del afio 2000. Sin embargo, ha sido necesario realizar una nueva propuesta de
limites para definir los niveles de servicio, que entendemos se adapta mejor a las
condiciones de nuestro entorno.

Como primer paso es necesario realizar una clasificacién de las tipologias de cada
tramo de acuerdo con el criterio establecido segtiin su categoria funcional (Tabla 14) y su
categoria de disefio (Tabla 15). De la conjuncion de los dos criterios enunciados se obtiene
una ordenacién final en tres clases (I, II, III) conforme a la Tabla 16.

Tabla 14. Categorias funcionales de las arterias. Fuente: HCM2000.

Categoria Funcional

Criterio Arterias principales Arterias secundarias
Funcién de movilidad Muy importante Importante
Funcién de acceso Secundaria Notable

Autopistas, centros de
actividad importante y
principales generadores de
trafico.

Puntos conectados Arterias principales

Viajes relativamente largos
entre los puntos anteriores, y
viajes de paso que entran,
salen y atraviesan la ciudad.

Viajes de longitudes
moderadas dentro de zonas
relativamente pequenas

Viajes predominantes
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Tabla 15. Categorias de disenio de las arterias. Fuente: HCM2000.
Categoria de Proyecto (diseo)
Criterio Suburbano Intermedio Urbano
Densidad de acceso
de vias y entradas Baja Moderada Alta

locales

Tipo de arteria

Multicarril con
separacién, sin
separacién o de dos
carriles con arcenes

Multicarril con
separacién, sin
separacién, de un solo
sentido, de dos

Sin separacién de un
solo sentido, de dos
sentidos, con dos o
mas carriles

carriles
Estacionamientos No Algunos Muchos
Carriles para el giro a
la izquierda Si Habituales Algunos
separados
Semaforos por km la3,l 2,5a6,2 3,7a7,5

Limites de velocidad

64,4 a 72,4 km/h

48,3 a 64,4 km/h

38,6 a 56,3 km/h

Actividad peatonal

Escasa

Alguna

Habitual

Desarrollo urbano
colateral

Baja a media

Media a moderada

Alta

Tabla 16.

Clasificaciéon de las arterias. Fuente: HCMZ2000.

Clases de arterias segun su funcién y categoria

Categoria de proyecto

(diseno)
Proyecto suburbano
Proyecto intermedio

Proyecto tipico

Arteria Principal

Categoria funcional

111

Arteria secundaria

II
II1
I11

Los resultados de la clasificacién de todos los tramos que se encuentran dentro de

los itinerarios definidos se encuentran en la Tabla 17, para los niveles de jerarquia del

viario establecidos:
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Tabla 17. Clasificacion de los viales de estudiados en Navalmoral de la Mata segtin su
funcion y categoria.

. . Categoria de Categoria Clase de
Viario h .
proyecto funcional arteria
ll\hlvel Carretera N-V Suburbano Arteria principal I
Nivel Avda. d.e las . Arteria
Angustias y Ronda Intermedio . 111
1.2 secundaria
Sur
Adva. Magisterio,
calle Puerto
. Manzabal, calle José .
ll\Tgvel Armella, calle Urbano iar(fsfll;aria 111
- ) Puerto del Escudo y
o calle Antonio M?*
Z Concha.
a Vias colectoras- Arteria
E distribuidoras Urbano secundaria I
2

Clasificado un tramo, se puede establecer su nivel de servicio atendiendo a la
velocidad media de recorrido observada aplicando los criterios de la Tabla 18.

Tabla 18. Niveles de servicio arterial. Fuente: HCMZ2000.

Clasificacion Arterial

I I1 III

i‘;gf}:’(’i‘;‘(’i ﬁ::ﬁ;i}ﬁ;l de la 72,4 a 56,3 56,3 a 48,3 48,3 2 40,2
Xflil(;;:li)dad libre normal 64.4 53.1 43.4
Nivel de Servicio Velocidad media de recorrido (km/h)

A > 56,3 >48,3 >40,2

B >45,0 >38,6 30,6

C >35,4 >29,0 >20,9

D >27,4 >22,5 >14,5

E >20,9 >16,1 >11,3

F <20,9 <16,1 <11,3
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No obstante, se ha observado que la aplicacién estricta de los criterios definidos en
el HCM a pequenas localidades como Navalmoral de la Mata, conduce a claras
incongruencias. Para mejorar la valoracién de los tramos se han establecido dos un nuevos
criterios: uno adaptando los niveles de servicio de la Tabla 18 en funcién del limite de
velocidad maximo de los viales (Tabla 19) y otros basado en el porcentaje de velocidad de
recorrido respecto a las condiciones de flujo libre (Tabla 20). Entendemos que con esta
valoracién se obtienen una mejor concordancia con las condiciones de funcionamiento que
se observan en la realidad.

Tabla 19. Niveles de servicio arterial basado en el limite de velocidad de los viales

Clasificacion Arterial

I I1 II1
Limite de velocidad (km/h) 50 30 30
Nivel de Servicio Velocidad media de recorrido (km/h)

A >50 > 30 >30
B >40 >24 >23
C >31 >18 >16

D >24 >14 >11

E >19 >10 >8

F <19 <10 <8

Tabla 20. Niveles de servicio arterial atendiendo al porcentaje de la velocidad libre.

Nivel de Servicio % Velocidad Libre

100%-70%
70%-50%
50%-30%

o a = »

<30%
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5.2.4. Andlisis de las intersecciones

Dada su responsabilidad funcional, las principales intersecciones emplazadas en
los tramos viarios de Nivel 1 y 2 requieren de un estudio especifico.

5.2.4.1.Seleccién de intersecciones objeto de estudio

Una caracteristica singular del entramado viario de Navalmoral de la Mata es que
las intersecciones de los tramos de mayor trafico son basicamente de la tipologia glorietas.
Este aspecto ha permitido simplificar de forma importante su estudio.

Inicialmente se identifican por su importancia los siguientes nudos del viario:

- Glorieta en NV en la interseccién con la EX119, que corresponde al acceso
principal de Navalmoral de la Mata por el norte.

- Glorieta en NV en la interseccién con la calle Antonio Concha, que
corresponde al acceso principal de Navalmoral de la Mata por la zona este.
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Glorieta en la Avda. Angustias en la interseccién con la Ronda Sur, que
corresponde al acceso principal de Navalmoral de la Mata por la zona oeste.

Glorieta sita en la Plaza de Sanchez Arjona, considerandose la interseccién
principal dentro de la zona centro.



- Glorieta de la cruz del rollo sita en la interseccién de la calle Antonio Concha
con la calle Puerto del escudo, en el principal acceso desde el este junto a un
importante centro comercial (Mercadona).

5.2.4.2.Aforo de los movimientos

Los movimientos se obtienen de aforar los accesos de entrada observando el destino
de cada vehiculo. Los aforos se aprovechan también para realizar la clasificaciéon de los
vehiculos.

5.2.4.3.Ficha de resultados de las intersecciones
Se ha confeccionado el modelo que se adjunta de ficha que recoge todos los datos de
los aforos de cada tramo de acceso, movimientos y composicién del trafico.

5.2.4.4.Calculo de la capacidad en intersecciones

Para la determinacién de la capacidad de las glorietas también se ha utilizado la
metodologia propuesta en el HIGHWAY CAPACITY MANUAL en su versién del afio 2000.
Entendemos que se trata de una metodologia muy simple que permite una interpretacién
cualitativa de la problematica de cada interseccion.

La estimacién de la capacidad de un acceso en una interseccion tipo glorieta simple
viene definida por:

V. - e~ Ve'te/3600
c

Cq = 1 — e~ Vetr/3600

Donde, Ca es la capacidad del acceso, V. la intensidad del trafico en conflicto, t. es
el hueco critico (en segundos), tr es el intervalo de seguimiento (en segundos).

El flujo de trafico en conflicto o circulante V. se obtiene de la agregacion de las
intensidades de los movimientos en conflicto con el acceso (Figura 30).
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Figura 30. Esquema de funcionamiento de una glorieta simple

Con respecto a los huecos criticos e intervalos de seguimiento, diversos estudios
indican que un rango de valores de estas dos variables proporciona una estimacién
razonable de la capacidad de aproximacion a la glorieta. Los rangos recomendados son los
siguientes (Tabla 21):

Tabla 21. Hueco critico e intervalo de seguimiento en las glorietas simples

Intervalo de

Hueco critico (s) seguimiento (s)

Limite superior 4,1 2,6

Limite inferior 4,6 3,1

También es necesario indicar, que el procedimiento es valido para glorietas simples
con un unico carril en su calzada anular. Al suponer que todas corresponden con esta
hipétesis, las capacidades reales seran superiores a las estimadas” pero se seguiran
detectando aquellas que tienen problemas.

Con la metodologia expuesta, para cada acceso dispondremos pues de un rango de
capacidad. Dado que todavia no se ha desarrollado una metodologia que permita estimar
los niveles de servicio de cada acceso, resulta necesario establecer un indicador que aporte
una minima informacién sobre su funcionamiento. El indicador elegido ha sido la relacion
entre la intensidad del acceso a la interseccién Va y la capacidad obtenida Ca.
Caracterizados todos los accesos de la glorieta, se ha introducido otro indicador (C:) para
cuantificar la capacidad maxima y minima de toda la interseccién, definido como:

_ Z(Va : Ca)n
AT AN

7 Los estudios que se estan realizando apuntan a que dos carriles en la calzada anular no
supone el doble de capacidad, sino incrementos de valor entorno al 40%.
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Siendo n el nimero de accesos de la glorieta. Resulta evidente que al promediar la
capacidad de los accesos se diluye la problematica que puede tener una determinada
Interseccién, pero se ha considerado conveniente disponer de alguna variable que permita
establecer comparaciones globales. Para la determinacion de las intensidades horarias
punta en condiciones prevalecientes es necesaria la realizacién de los siguientes ajustes
clasicos:

- Obtencién de las intensidades horarias punta equivalentes a partir de
periodos de conteo de 15 minutos. Para ello es necesario ajustar la
Intensidad Horaria Punta (IHP) con el conocido Factor de Hora Punta
(FHP).

IHP
IHPequivalente = m

- Efecto de los vehiculos pesados. Con ello conseguimos trabajar con los
vehiculos ligeros equivalentes a la corriente observada. La presencia de
vehiculos pesados en la circulacién afecta al flujo de dos maneras. Por una
parte ocupan mayor espacio en la plataforma. Y por otra, las prestaciones de
estos vehiculos son inferiores a la de los vehiculos ligeros, siendo su velocidad
de circulacion en las calzadas anulares ha de ser inferior a la de los vehiculos
ligeros, ya que al tener el centro de gravedad mas elevado corren el riesgo de
volcar. Para tener presente estos efectos se introduce un factor corrector de
vehiculos pesados definido como:

fVP

1
1+ P(E.-1)
Donde,

v Pc es la proporcién de vehiculos pesados en el flujo obtenido de los
aforos realizados.

v Ec es el numero de vehiculos ligeros que equivalen a uno pesado (se
asume un valor de 2).

5.3. Elaboracion de encuestas a los ciudadanos

Es en este contexto en el que se encuadra la deteccién de problemas en la movilidad
urbana de Navalmoral de la Mata. Se trata de realizar una encuesta de preferencias
reveladas a los ciudadanos de Navalmoral de la Mata, a través de un formulario abierto a
la participacién de cualquier persona residente en el municipio.

El objetivo fundamental de la actividad es conocer la percepcién que tiene la
poblacién de Navalmoral de la Mata de la situacién del trafico en su ciudad. La opinién de
los ciudadanos es fundamental para la redacciéon adecuada de un plan o estrategia de
movilidad urbana. Cualquier medida, propuesta o directriz tomada para mejorar la
movilidad urbana, si se quiere que sea efectiva, tiene que ser asumida por los agentes de
principales de ésta, es decir, por la inmensa mayoria de los residentes de la ciudad.

La campafia de encuestas que el equipo redactor ha realizado a través de internet
a los ciudadanos de Navalmoral tiene como objetivo detectar los principales problemas que
tiene el trafico urbano de la ciudad.
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A través de esta campana realizada a los ciudadanos se pretende conseguir los
siguientes objetivos especificos:

5.3.1.

Conocer la percepcion de los ciudadanos sobre el funcionamiento del trafico
en el municipio.

Conocer los problemas que identifican los ciudadanos sobre el trafico en el
municipio.

Conocer el nivel de satisfaccion de los ciudadanos para los principales
aspectos del trafico.

Conocer cémo consideran los ciudadanos que es la disponibilidad de
aparcamiento en el centro urbano.

Conocer como se percibe la seguridad de la movilidad no motorizada en la
ciudad.

Preparacion de la campana de encuestas.

La campafa de encuestas se ha realizado a lo largo del mes de diciembre de 2016.
Los datos obtenidos se descargaron en los primeros dias del mes de enero de 2017, al
observar que el proceso de respuestas habia finalizado. Gracias a la colaboracién del
ayuntamiento de Navalmoral de la Mata fue posible divulgar la encuesta entre diversos
colectivos y personas interesadas en opinar sobre la situacién del trafico en la ciudad. Una
vez creado el formulario en GoogleDrive (Figura 31), a través de la red social que tiene
implementada el ayuntamiento para comunicarse con sus administrados, fue posible
difundirlo entre los interesados. Consiguiendo un informacién muy importante sobre la

percepcién de la situacién y los problemas del trafico en el centro urbano.

5.3.2.

Figura 31. Ejemplo de formulario elaborado en GoogleForms

Realizacién de las encuestas.

Las encuestas se rellenaron telematicamente desde el dia 19 de diciembre de 2017
hasta el 30 de diciembre del mismo afo. Siendo los dias 21 y 22 donde se obtuvo el mayor
numero de respuestas. El nimero de respuestas validamente obtenidas ha sido de 212, un
tamaiio suficiente para el propdsito inicial de la actividad.
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Se trata de una actividad abierta a la participacién ciudadana. A través de
preguntas cerradas, donde se pretende conocer cudl es la visién que tienen los habitantes
de Navalmoral sobre el trafico en su ciudad. De este modo, se intenta conocer cuiles son
los puntos fuertes y débiles de la movilidad.

5.3.3. Cuestionario.

El cuestionario se ha intentado simplificar lo maximo posible, atendiendo a la
informacién que se pretende obtener y al nivel de conocimiento propio de los encuestados.
Asi, el cuestionario consta de seis apartados sobre la percepcion del trafico, formados por
una serie de preguntas cada uno. Al mismo tiempo, se hicieron preguntas para caracterizar
a los encuestados y saber su grado de implicacién en el estudio.

Esta campaiia de encuestas estaba orientada a conocer qué piensan a los
ciudadanos de los siguientes objetivos especificos:

- Sobre el funcionamiento del trafico en el municipio.

- Sobre los problemas de trafico que identifican los ciudadanos en el
municipio.

- Saber el nivel de satisfaccién de los ciudadanos con los principales aspectos
del trafico.

- Conocer como consideran los ciudadanos que es la disponibilidad de
aparcamiento en el centro urbano.

- Conocer como se percibe la seguridad de la movilidad no motorizada en la
ciudad.

5.4. Elaboracion de encuestas en los centros educativos.

Para conseguir una movilidad mas sostenible, la Unién Europea lleva instando,
desde finales del siglo XX, a todos los agentes publicos a que implementen actuaciones que
faciliten este cambio de movilidad en beneficio de un mayor bienestar sobre la poblacién
residente (CEC, 2006, 2007, 2011): un reparto modal que dé mas peso a los modos de
transporte colectivos y sostenibles, reduccion de emisiones de gases de efecto invernadero,
disminucién de la contaminacion acustica y aumento de la equidad social en el acceso a
todos los bienes y servicios. Resulta clave, por lo tanto, fomentar una buena educacion vial
para los alumnos, tanto desde la educacién reglada como desde la no reglada. Su
importancia es tal que de ser tratada como un tema transversal en la Educaciéon ha pasado
a recogerse como un objetivo primordial para la Educacion Primaria y Secundaria,
centrandose no solo en el conocimiento y cumplimiento de las normas béasicas como
peatones y usuarios, sino también en el ahorro energético.

Dada la importancia que ha cobrado el problema de la movilidad segura en el acceso
al entorno educativo y al hecho de que el 58% de los desplazamientos detectados en
poblacién con edades comprendidas entre los 6 y los 20 afnos son por motivos de estudios,
resulta clave diagnosticar las pautas de desplazamiento seguidas por los alumnos en dicho
acceso, contemplando al mismo tiempo su coincidencia en el tiempo y el espacio con otros
flujos urbanos (Cardozo et al., 2012). De esta forma, se busca convertir el itinerario escolar
habitual en un entorno adaptado definido por un acceso seguro y auténomo al centro
educativo, que mejore la salud (McDonald, 2007; Andersson et al., 2012) y la socializacién
de los alumnos (Davis y Jones, 1997; Collins y Kearns, 2001), junto a la disponibilidad de

57



espacios verdes y servicios basicos que favorezcan el desarrollo de actividades diversas,
minimizando la contaminacién ambiental (Collins y Kearns, 2001; Kyttéd, 2008; Broberg
et al., 2013).

El incremento exponencial del trafico rodado en los entornos educativos, la puesta
en marcha de politicas liberales para la localizacién de centros educativos en las areas de
extrarradio (Davis y Jones, 1997; Collins y Kearns, 2001) y para la eleccién del centro en
el que cursar los estudios, provocan cierto grado de inseguridad entre los padres, cuya
consecuencia es la privacion a sus hijos del derecho a la movilidad auténoma. Esta politica
liberal sustituye a una anterior mas tradicional, caracterizada por una asignaciéon de
estudiantes a centros educativos en funcion de la localizacién de sus lugares de residencia
(Andersson et al., 2012). Aunque este tipo de asignacién es mas racional desde el punto de
vista de la movilidad, suele incumplirse con frecuencia, ya que se observa desconfianza de
nuevo por parte de los padres hacia los colectivos acogidos en los centros, la ubicacién de
los mismos o la diferencia de estatus social entre publicos y concertados.

Ademas, los modelos actuales de asignacién de alumnos a los centros no ayudan a
reducir tales problemas, sino todo lo contrario. De ahi que sea necesaria una nueva
propuesta de asignacién junto a la implantacién de itinerarios escolares seguros, como via
para aumentar el derecho a la libre movilidad en los chicos y una vuelta a la racionalidad
en los desplazamientos (Martin y Carlson, 2005; Kerr et al., 2006; McMillan, 2007; Napier
et al.,, 2011).

Una buena opcién para fomentar este nuevo modelo de movilidad auténoma en
desplazamientos de cierta distancia (es decir superior a los 20 minutos) es el transporte
publico, el cual proporciona seguridad y confortabilidad en los chicos que pretenden viajar
hacia y desde el colegio a sus lugares de residencia, siendo sin embargo, poco utilizado
(Roberts et al., 1996, Davis y Jones, 1997). Esta infrautilizacién del transporte publico
puede reflejar una planificacién y unas rutas poco convenientes, un aumento de la
preocupacion por la seguridad de los ninos y el aumento de las tasas de uso y tenencia del
vehiculo privado (Roberts et al., 1997; Collins y Kearns, 2001).

Con respecto a las propuestas de asignacién, debe darsele mas peso a la distancia
de desplazamiento entre areas residenciales y centros educativos. Sin embargo, un
analisis sencillo de ésta no ofrece informacién precisa sobre la eleccién real, ya que esta
influida por factores geograficos como la ubicacién del centro en relaciéon al lugar de
residencia, o la oferta de transporte (Andersson et al., 2012). Ademas, existen pocos
estudios dirigidos directamente a los analisis de la capacidad o posibilidad de superar las
restricciones de espacio para conservar una eleccion ilimitada (Trumberg, 2011).

La distancia al centro, por consiguiente, se ve muy influenciada por una serie de
variables: 1) el estatus social, que influye en la capacidad de los individuos de aumentar
el coste de la distancia; 2) la raza o etnia de la unidad familiar; 3) el nivel educativo de los
padres (vinculado al estatus socioeconémico) (Karsten et al., 2003; Andre-Bechely, 2007;
Chen et al., 2011; Sang et al., 2011). En este sentido, hay estudios que muestran cémo
estudiantes cuyas familias tienen un nivel educativo alto, realizan viajes de mayor
distancia para desplazarse al centro educativo (Bunar y Kallstenius, 2005), mientras que
los centros con menor rendimiento académico reclutan a estudiantes que residen en un
area de influencia mas cercana (Walford, 2003; Butler et al., 2007; Trumberg, 2011). Y
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finalmente, 4) la percepcion de los alumnos acerca del automoévil heredada de sus padres
(Mackett, 2003; Jensen, 2008; Fyhri et al., 2011; Deka, 2013), independientemente de su
nivel académico (Fyhri, 2002; Mackett, 2002; Jensen et al., 2004; Mackett et al., 2005).

Entre las consecuencias negativas que afectan directamente a los jévenes, destacan
el aumento de sobrepeso (Fox, 2004; Salmon et al., 2005) y la pérdida de independencia e
interrelacién con el entorno urbano (Fotel y Thomsen, 2004). En cambio, los beneficios
derivados de una movilidad independiente y sostenible son varios: desarrollo de
habilidades motoras e incremento de actividad fisica o mejora cognitivo-social (Brown et
al., 2008).

Por todo ello, resulta imprescindible identificar las pautas de movilidad
adquiridas en este tipo de desplazamientos y concienciar de los beneficios de
una movilidad mas sostenible y segura. La movilidad es uno de los elementos que mas
afectan al medio urbano.

Es en este contexto en el que se encuadra la campana de encuestas en centros
educativos. Se trata de una actividad dirigida al alumnado de los centros educativos de
Navalmoral de la Mata de Educacién Primaria y Secundaria. El objetivo fundamental de
la actividad es conocer como se realizan los desplazamientos obligados de los alumnos de
primaria y secundaria a los centros educativos, atendiendo fundamentalmente a los modos
usados y al coste de los desplazamientos.

La campana de encuestas que el equipo redactor ha puesto en marcha en los centros
educativos tiene como objetivo caracterizar los modos de desplazamiento en el ambito
educativo de Navalmoral de la Mata.

A través de esta camparia realizada en los centros educativos se pretende conseguir
los siguientes objetivos especificos:

- Conocer como se produce la movilidad en la ciudad.

- Sensibilizar sobre los impactos ambientales del transporte, haciendo visibles
cuales son las consecuencias de una movilidad caracterizada por el uso
masivo del vehiculo privado.

- Determinar y cuantificar el uso de los diferentes modos de desplazamientos
que existen en la ciudad (transporte publico, bicicleta, caminar, vehiculo
privado).

5.4.1. Preparacién de la campana de encuestas.

La campafa de encuestas se ha realizado a lo largo del mes de diciembre de 2016.
En primer lugar se fij6 un calendario para la actividad, de acuerdo con los distintos centros
educativos de Navalmoral que han decidido participar en la actividad y colaborar con el
estudio del trafico. Para ello, se llevé a cabo una primera labor de contacto basada en
reuniones concertadas a través de llamadas telefénicas y el envio de correos electrénicos a
los centros educativos.

Una vez fijadas las reuniones, y siguiendo el orden en que los centros educativos
iban contestando afirmativamente, se procedié a fijar un calendario de acuerdo con las
posibilidades que el tiempo destinado a la actividad permitia. La aceptacién mayoritaria

59



por parte de los centros educativos de Navalmoral ha facilitado disponer de una amplia
muestra.

Finalmente, sefialar que la actividad ha llegado a 564 alumnos, 293 de educacién
primaria y 271 de secundaria, repartidos entre 4 centros educativos de Primaria y 2 de
Secundaria.

5.4.2. Realizacion de las encuestas.

La actividad de encuestacién se ha realizado a lo largo de una sesién ordinaria de
clase, con una duracién que varia entre 10 y 20 minutos, en funcién del nimero de
alumnos.

Se trata de una actividad abierta a la participacién del alumnado. A través de
preguntas cerradas, donde se pretende conocer cual es la visién que el alumnado tiene de
su ciudad. De este modo, se intenta conocer cuales son sus habitos de desplazamiento y el
por qué de ese tipo de desplazamientos.

5.4.3. Relacién de los Centros Educativos estudiados

A continuacién se detallan los diferentes centros educativos en los que se ha
realizado la actividad (Tabla 22), especificando los cursos a los que se ha dirigido la
encuesta, asi como el nimero de alumnos que han participado en la misma.

Tabla 22. Relacion de Centros Educativos, cursos y niimero de alumnos encuestados
Centro Educativo Curso N’ Alumnos
4 10
5 14
Colegio Publico Almanzor
6 15
Total 39
4 76
. . 5
Colegio Publico Campo Aranuelo
6 69
Total 145
4 20
) ) 5 19
Colegio Publico El Pozén
6 22
Total 61
4 24
. . . 5
Colegio Publico Sierra de Gredos
6 24
Total 48
1 77
Instituto de Ensefianza Secundaria
i 2 47
Agustobriga
Total 124
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Centro Educativo Curso N° Alumnos

1 77

Instituto de Ensefianza Secundaria 4 70
Albalat

Total 147

5.4.4. Cuestionario

La actividad finaliza con la realizacion del cuestionario anénimo. Dicho cuestionario
se ha intentado simplificar lo maximo posible, atendiendo a la informacién que se pretende
obtener y al nivel de conocimiento de los alumnos. Asi, el cuestionario consta de cinco
preguntas.

- (Cémo llegas al instituto?

- ¢Prefieres ir en coche antes que desplazarte a pie?

- (Crees que hay alguna relacion entre tu forma de desplazarte y la
contaminacion de tu ciudad?

- (Qué distancia hay de tu casa al colegio/instituto?

- (Cuanto tardas en llegar desde tu casa al colegio?
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6. RESULTADOS

6.1. Estudio de accesibilidad y movilidad urbana

6.1.1. Accesibilidad Peatonal a los Servicios Bdsicos.

6.1.1.1.Tiempo de acceso peatonal al Colegio mas cercano.

La Figura 32 muestra la distribucién espacial del tiempo que tarda una persona
desde su domicilio hasta llegar al colegio mas cercano al mismo.

Figura 32. Mapa del tiempo de acceso peatonal al Colegio mds cercano al domicilio.

Del anilisis de accesibilidad se desprende que el 49% de la poblacién se encuentra
a menos de 5 minutos a pie del colegio mas cercano a su domicilio, el 92% a menos de 10
minutos y que el 99% de la poblaciéon se encuentra a menos de 15 minutos.
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6.1.1.2.Tiempo de acceso peatonal al IES mas cercano.

La Figura 33 muestra la distribucién espacial del tiempo que tarda una persona
desde su domicilio hasta llegar al Instituto de Educacién Secundaria (IES) mas cercano al
mismo.

Figura 33.  Mapa del tiempo de acceso peatonal al IES mds cercano al domicilio

Del analisis de accesibilidad se desprende que el 18% de la poblacién se encuentra
a menos de 5 minutos a pie del IES mas cercano a su domicilio, el 62% a menos de 10
minutos y que el 100% de la poblacién se encuentra a menos de 15 minutos.
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6.1.1.3.Tiempo de acceso peatonal al Centro de Salud.

La Figura 34 muestra la distribucién espacial del tiempo que tarda una persona
desde su domicilio hasta llegar al Centro de Salud de Navalmoral de la Mata.

Figura 34. Mapa del tiempo de acceso peatonal al Centro de Salud

Del analisis de accesibilidad se desprende que tan solo el 4% de la poblacién se
encuentra a menos de 5 minutos a pie del Centro de Salud, el 29% a menos de 10 minutos
y tan solo el 50% de la poblacién se encuentra a menos de 15 minutos. Al localizarse el
Centro de Salud al oeste de la localidad, los tiempos de desplazamiento aumentan,
encontrandose el 99 % de la poblacién a menos de media hora a pie.
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6.1.1.4.Tiempo de acceso peatonal a la Zona Comercial calle Urbano Gonzalez
Serrano.

La Figura 35 muestra la distribucién espacial del tiempo que tarda una persona
desde su domicilio hasta llegar a la calle comercial peatonal de la localidad, la calle Urbano
Gonzalez Serrano.

Figura 35. Mapa del tiempo de acceso peatonal a la Zona comercial C/Urbano Gonzdlez
Serrano

Del anilisis de accesibilidad se desprende que el 63% de la poblacién se encuentra
a menos de 5 minutos a pie de esta céntrica calle comercial, el 88% a menos de 10 minutos
y que el 99% de la poblacién se encuentra a menos de 15 minutos.
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6.1.1.5.Tiempo de acceso peatonal a los Centros Comerciales.

Las siguientes figuras muestran la distribucion espacial del tiempo que tarda una
persona desde su domicilio hasta llegar a los principales centros comerciales existentes en
Navalmoral de la Mata: en la zona norte (Aldi, Dia y Lidl) (Figura 36), Mercadona (Figura
37) y zona comercial oeste donde podemos encontrar el Supersol, Electrocash, ToyPlanet
y varios mas (Figura 38).

Figura 36. Mapa del tiempo de acceso peatonal a los centros comerciales situados al norte
(Aldi, Dia y Lidl).

Del anilisis de accesibilidad a los centros de la zona norte se desprende que tan solo
el 2% de la poblacién se encuentra a menos de 5 minutos a pie de estos centros comerciales,
el 26% a menos de 10 minutos y tan solo el 68% de la poblacién se encuentra a menos de
15 minutos. Al localizarse en la zona norte de la localidad, incluso cruzando la N-V (en los
casos de Aldi y Lidl), los tiempos de desplazamiento aumentan, y se observan intervalos
inferiores a 20 minutos para el 89% de la poblacién, estando el 100% de la misma a menos
de media hora a pie. Del mismo modo podemos observar que en el caso del Mercadona, un
26% de la poblacién se encuentra a menos de 5 minutos a pie, el 59% a menos de 10
minutos y que el 90% de la poblacién se encuentra a menos de 15 minutos. En el caso de
la zona comercial oeste, tan solo el 3% de la poblacién se encuentra a menos de 5 minutos
a pie, el 29% a menos de 10 minutos y tan solo el 50% de la poblacién se encuentra a menos
de 15 minutos. Al localizarse el centro comercial al oeste de la localidad, los tiempos de
desplazamiento aumentan, y se observan intervalos inferiores a 20 minutos para el 83%
de la poblacién, estando el 99% de la misma a menos de media hora a pie.
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Figura 37. Mapa del tiempo de acceso peatonal al centro comercial Mercadona.

Figura 38. Mapa del tiempo de acceso peatonal al centro comercial de la zona oeste.
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6.1.1.6.Tiempo de acceso peatonal a la Estacién de Autobus y ADIF.

La Figura 39 muestra la distribucién espacial del tiempo que tarda una persona
desde su domicilio hasta llegar a la estacién de autobuses y estacién de ADIF de
Navalmoral de la Mata, que se encuentran una al lado de la otra.

Figura 39. Mapa del tiempo de acceso peatonal las estaciones de autobiis y ADIF

Del analisis de accesibilidad se desprende que tan solo el 17% de la poblacién se
encuentra a menos de 5 minutos a pie de las estaciones, el 51% a menos de 10 minutos y
el 83% de la poblacién se encuentra a menos de 15 minutos. Se observan intervalos
inferiores a 20 minutos para el 96% de la poblacidon, estando el 100% de la misma a menos
de media hora a pie.
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6.1.2. Accesibilidad en coche a los Servicios Basicos v Zonas Industriales

A continuacién se muestran los resultados obtenidos en cada uno de los
desplazamientos analizados. Los tiempos muestran el tiempo neto de desplazamiento
una vez el coche ha arrancado hasta que llega al destino. No se contabilizan los tiempos
desde el domicilio hasta el lugar en el que se encuentre aparcado el coche, ni los
tiempos de busqueda de aparcamiento.

6.1.2.1.Tiempo de acceso al Colegio mas cercano.

La Figura 40 muestra la distribucién espacial del tiempo que tarda en coche una
persona desde su domicilio hasta llegar al colegio méas cercano al mismo.

Figura 40. Mapa del tiempo de acceso en coche al Colegio mds cercano al domicilio.

Del analisis de accesibilidad se desprende que el 75% de la poblacién se encuentra
a menos de 2,5 minutos en coche del colegio mas cercano a su domicilio, el 99% a menos
de 5 minutos y que el 100% de la poblacién se encuentra a menos de 7,5 minutos.
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6.1.2.2.Tiempo de acceso al IES mas cercano.

La Figura 41 muestra la distribucién espacial del tiempo que tarda en coche una
persona desde su domicilio hasta llegar al Instituto de Educacién Secundaria (IES) mas
cercano al mismo.

Figura 41.  Mapa del tiempo de acceso en coche al IES mds cercano al domicilio.

Del anilisis de accesibilidad se desprende que el 45% de la poblacién se encuentra
a menos de 2,5 minutos en coche del IES mas cercano a su domicilio y el 100% a menos de
5 minutos.
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6.1.2.3.Tiempo de acceso al Centro de Salud.

La Figura 42 muestra la distribucion espacial del tiempo que tarda en coche una
persona desde su domicilio hasta llegar al Centro de Salud de Navalmoral de 1a Mata.

Figura 42. Mapa del tiempo de acceso en coche al Centro de Salud.

Del analisis de accesibilidad se desprende que el 18% de la poblacién se encuentra
a menos de 2,5 minutos en coche del Centro de Salud, el 66% a menos de 5 minutos y el
99% a menos de 7,5 minutos. Destacamos que el 100% de la poblacién se encuentran a
menos de 10 minutos del Centro de Salud.
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6.1.2.4.Tiempo de acceso a la Zona Comercial calle Urbano Gonzalez Serrano.

La Figura 43 muestra la distribucién espacial del tiempo que tarda una persona en
coche desde su domicilio hasta llegar a la calle comercial peatonal de la localidad, la calle
Urbano Gonzalez Serrano.

Figura 43. Mapa del tiempo de acceso en coche a la Zona comercial C/Urbano Gonzdlez
Serrano

Del anilisis de accesibilidad se desprende que el 71% de la poblacién se encuentra
a menos de 2,5 minutos en coche de esta céntrica calle comercial y el 99% a menos de 5
minutos. E1 100% de la poblacién se encuentra a menos de 7,5 minutos.
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6.1.2.5.Tiempo de acceso a los Centros Comerciales.

Las siguientes figuras muestran la distribucion espacial del tiempo que tarda una
persona en coche desde su domicilio hasta llegar a los principales centros comerciales
existentes en Navalmoral de la Mata: en la zona norte (Aldi, Dia y Lidl) (Figura 44),
Mercadona (Figura 45) y zona comercial oeste (Figura 46). Como ya se ha senalado
anteriormente el acceso en coche a este tipo de centros comerciales es el uso mas probable
para compras de todo tipo (tanto las pequefias como las de mayor envergadura).

Figura 44. Mapa del tiempo de acceso en coche al centro comercial Lidl

Del analisis de accesibilidad se desprende que el 18% de la poblacién se encuentra
a menos de 2,5 minutos en coche de los centros de la zona norte (Aldi, Dia y Lidl), el 79%
a menos de 5 minutos y el 100% de la poblacién se encuentra a menos de 7,5 minutos. Del
mismo modo, podemos observar que en el caso del Mercadona, un 39% de la poblacion se
encuentra a menos de 2,5 minutos a pie, el 84% a menos de 5 minutos y que el 100% de la
poblacién se encuentra a menos de 7,5 minutos. En el caso de la zona comercial oeste, el
17% de la poblacidén se encuentra a menos de 2,5 minutos a pie, el 62% a menos de 5
minutos y el 97% de la poblaciéon se encuentra a menos de 7,5 minutos, estando el 100%
de la poblacion a menos de 10 minutos.
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Figura 45. Mapa del tiempo de acceso en coche al centro comercial Mercadona

Figura 46.

Mapa del tiempo de acceso en coche al centro comercial de la zona oeste
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6.1.2.6.Tiempo de acceso a la Estacion de Autobus y ADIF.

La Figura 47 muestra la distribucién espacial del tiempo que tarda una persona en
coche desde su domicilio hasta llegar a la estacién de autobuses y a la estaciéon de ADIF
de Navalmoral de la Mata, que se encuentran una al lado de la otra.

Figura 47. Mapa del tiempo de acceso en coche a la estacion de autobiis y ADIF

Del analisis de accesibilidad se desprende que el 25% de la poblacién se encuentra
a menos de 2,5 minutos en coche de las estaciones, el 85% a menos de 5 minutos y el 100%
de la poblacién se encuentra a menos de 7,5 minutos.
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6.1.2.7. Tiempo de acceso al Hospital Campo Arafiuelo.

La Figura 48 muestra la distribucion espacial del tiempo que tarda una persona en
coche desde su domicilio hasta llegar al Hospital Campo Arafuelo, que se encuentra junto
ala N-V por la entrada oeste de Navalmoral de la Mata.

Figura 48.  Mapa del tiempo de acceso en coche al Hospital Campo Arafiuelo

Del anilisis de accesibilidad se desprende que el 12% de la poblacién se encuentra
a menos 5 minutos en coche del hospital, el 78% a menos de 7,5 minutos y el 100% de la
poblacién se encuentra a menos de 10 minutos.
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6.1.2.8.Tiempo de acceso al Cementerio

La Figura 49 muestra la distribucién espacial del tiempo que tarda una persona en
coche desde su domicilio hasta llegar al cementerio municipal, que se encuentra al norte
de Navalmoral de la Mata.

Figura 49. Mapa del tiempo de acceso en coche al cementerio municipal

Del analisis de accesibilidad se desprende que tan solo el 3% de la poblacién se
encuentra a menos 5 minutos en coche del cementerio, el 26% a menos de 7,5 minutos y el
80% de la poblacién se encuentra a menos de 10 minutos. E1 20% de la poblacién restante,
la situada maés al sur, tardaria méas de 10 minutos en acceder al mismo.
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6.1.2.9.Tiempo de acceso a Zona Industrial.

Las siguientes figuras muestran la distribucion espacial del tiempo que tarda una
persona en coche desde su domicilio hasta llegar a las zonas industriales existentes en
Navalmoral de la Mata. Distinguimos el Poligono Industrial Campo Arafiuelo situado en
la EX119 al norte de la localidad (Figura 50), la zona industrial norte situada al norte de
la N-V a ambos lados de la EX119 (Figura 51), la zona industrial mixta norte situada a lo
largo de la N-V (Figura 52), y por ultimo, las areas industriales situadas el este de la
localidad junto a la N-V (Figura 53 y Figura 54). Se considera que el acceso en coche a este
tipo de zonas industriales es el modo de transporte mas probable.

Figura 50. Mapa del tiempo de acceso en coche a la zona industrial Poligono Industrial
Campo Araniuelo

En el caso del Poligono Industrial Campo Aranuelo, del analisis de accesibilidad se
desprende que tan solo el 2% de la poblacién se encuentra a menos de 5 minutos en coche,
el 39% a menos de 7,5 minutos y el 99% de la poblacién se encuentra a menos de 10
minutos. Para la zona industrial norte, los resultados indican que el 12% de la poblacién
se encuentra a menos de 2,5 minutos en coche, el 70% a menos de 5 minutos y el 100% de
la poblacién se encuentra a menos de 7,5 minutos. En el caso de la zona industrial mixta
norte, los resultados, similares a los anteriores, indican que el 16% de la poblacién se
encuentra a menos de 2,5 minutos en coche, el 77% a menos de 5 minutos y el 100% de la
poblacién se encuentra a menos de 7,5 minutos. Para las zonas industriales situadas al
este, los resultados indican que el 13% de la poblacion se encuentra a menos de 2,5 minutos
en coche, el 63% a menos de 5 minutos (64% en para la zona este n°2) y el 100% de la
poblacién se encuentra a menos de 7,5 minutos.
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Figura 51.

Figura 52.
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Mapa del tiempo de acceso en coche a la zona industrial norte

Mapa del tiempo de acceso en coche a la zona industrial-mixta norte



Figura 53.

Figura 54.

Mapa del tiempo de acceso en coche a la zona industrial este n°l

Mapa del tiempo de acceso en coche a la zona industrial este n°2
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6.2. Estudio de trafico
6.2.1. Estudio del ciclo diario

Seguidamente se presentan los resultados que ha proporcionado el aforo automatico
de 24 h realizado en la Ctra. de Jarandilla (aforo Al), facilitando los datos por sentido de
recorrido y en total, agrupados en periodos de 60 minutos. En el aforo automatico no se
discrimina la tipologia del vehiculo por lo que los datos se refieren al total de los vehiculos
registrados.

El aforo A1 ha contabilizado en 24h un total de 8.249 vehiculos en sentido hacia el
centro y 9.333 vehiculos en sentido salida hacia la N-V, en total se registraron 17.582
vehiculos.

La Figura 55 muestra el conteo en el sentido hacia el centro de Navalmoral,
observandose dos franjas de concentraciéon de trafico, una al medio dia sobre las 13:00h y
otra por la tarde sobre las 18:00h.

Figura 55. Resultados del aforo automdtico de 24 h realizado en la Cira. de Jarandilla (Aforo-
A1l). Sentido hacia el centro de Navalmoral de la Mata.

La Figura 56 muestra el conteo en el sentido de salida hacia la N-V, observandose
un comportamiento mas uniforme, distinguiéndose tres franjas con mayor concentracion
de trafico, una por la mafana sobre las 8:00h, a media mafiana sobre las 11:00h y otra por
la tarde sobre las 19:00h. La Figura 57 muestra el conteo total en el acceso a Navalmoral
por la Ctra. de Jarandilla, observandose dos franjas de hora punta, una al medio dia sobre
las 13:00h y otra por la tarde sobre las 18:00h y las 19:00h.
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Figura 56.  Resultados del aforo automdtico de 24 h realizado en la Ctra. de Jarandilla (Aforo-
Al). Sentido de salida hacia N-V.

Figura 57.  Resultados del aforo automdtico de 24 h realizado en la Ctra. de Jarandilla (Aforo-
Al). Computo total de vehiculos.
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Del ciclo diario interesa conocer ademas la intensidad durante 16h (medida de 6h a
22h) ya que permitira definir el factor N o coeficiente de nocturnidad asi como definir
posteriormente el factor de hora punta k. Los resultados se muestran en la Tabla 23.

Tabla 23. Resumen de intensidades 124 h y 116h. Cdlculo del coeficiente de nocturnidad (N)

Vehiculos Sentido  Vehiculos Sentido

Periodo Centro Salida Total vehiculos
24h (08/11/2016) 8.249 9.333 17.582
16 h (6h-22h) 7.977 8.891 16.868
Factor N 1,03 1,05 1,04

Para determinar el factor de hora punta k consideramos la franja horaria de
maxima circulacién observada en los aforos manuales, que resulta ser de 13:00 a 14:00 h
013:15a 14:15 h. Tomando como referencia el trafico registrado en la misma franja horaria
del aforo automatico de 24 h resulta un factor k de 15,71.

6.2.2. Analisis de la capacidad de los tramos de la red

Las velocidades medias obtenidas en los distintos itinerarios realizados (Tabla 24)
muestra como para los Niveles 1.1 (N-V) y Niveles 1.2 (Avda. Angustias y Ronda Sur) se
produce un ligero descenso de la velocidad media de recorrido en hora punta, mientras que
en los Niveles 1.3 (Adva. Magisterio, calle Puerto Manzabal, calle José Armella, calle
Puerto del Escudo y calle Antonio M* Concha) y Nivel 2 (resto de vias distribuidoras y
colectoras), no se detectan variaciones de la velocidad media de recorrido. Los diagramas
de cajas que se muestran en la Figura 58, muestran la distribuciéon de las velocidades
registradas en cada caso.

Tabla 24. Velocidades de recorrido segtin la jerarquia del viario propuesta
° Velocidad media (km/h) Desviacion estandar
) Hora Punta 31 10
Nivel 1.1 Lo
Flujo Libre 39 13
. Hora Punta 26 7
Nivel 1.2 oo
~ Flujo Libre 28 8
E ) Hora Punta 21 7
% Nivel 1.3 o
Z Flujo Libre 21 8
Hora Punta 21 7
Nivel 2 Lo
Flujo Libre 21 7
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Figura §8. Diagrama de cajas de las velocidades registradas (km/h) en los itinerarios
realizados para las jerarquias de viario de Nivel 1y Nivel 2.

El analisis de los niveles de servicio de los viales, se ha realizado segun la
metodologia ya expuesta, obteniendo los resultados que se muestran en la Tabla 25. El
nivel de servicio obtenido en funcién del limite de velocidad maximo de los viales es de
forma general de tipo C, excepto para la Avda. de las Angustias y Ronda Sur, tramos en
los que se obtiene un nivel de servicio B. Sin embargo, todos los viales presentan un
nivel de servicio A, si aplicamos el criterio basado en el porcentaje de velocidad de
recorrido respecto a las condiciones de flujo libre. Entendemos que esta segunda valoracién

refleja de forma mas veraz las condiciones de funcionamiento que se observan en la
realidad.
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Tabla 25. Niveles de servicio existentes para las jerarquias de viario de Nivel 1y Nivel 2.

Viario Clase de VrL Vup N.S. % N.S.
arteria (km/h) (km/h) Criterio1  (Vup/VrL)  Criterio 2
—, Nivel 1.1 I 39 31 C 79% A
©  Nivel 1.2 111 28 26 B 94% A
g Nivel 1.3 III 21 21 C 100% A
Nivel 2 I11 21 21 C 100% A

VrL, Velocidad media en flujo libre.

Vup, Velocidad media en hora punta.

N.S. Criterio 1, Nivel de servicio en funcién del limite de velocidad maximo de los viales (Tabla
10).

N.S. Criterio 2, Nivel de servicio basado en el porcentaje de velocidad de recorrido respecto a las
condiciones de flujo libre (Tabla 11).

6.2.3. Estudio de las principales intersecciones en hora punta

6.2.3.1.Glorieta N-V con la EX119.

Aforo de los movimientos

El aforo de los movimientos registrados en la glorieta se realizé de forma manual
el dia 1 de diciembre de 2016. La Figura 59 muestra el croquis con la distribucion de los
accesos, el acceso A corresponde a la Ctra. EX119, el acceso B a la ctra. N-V (hacia
Trujillo), el acceso C al acceso al centro de Navalmoral de la Mata llamado Ctra. Jarandilla
y por ultimo el acceso D, la Ctra. N-V (Sentido Madrid).

Figura 59. Croquis de los accesos a la glorieta N-V con la EX119.

Durante la hora punta observada desde las 13:00 h hasta las 14:00h (Figura 60) se
registr6 una circulacién global de 1.897 vehiculos.
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Figura 60. Registros observados en el aforo manual realizado en la glorieta N-V con la EXI119.

El aforo realizado muestra cémo, de los vehiculos que acceden en hora punta a la
glorieta (Figura 61a), el 21 % accede desde la EX119, el 31% accede desde el oeste por la
N-V, el 22% desde el centro de Navalmoral por la Ctra. de Jarandilla y el 27% accede
desde el este por la N-V. En lo que se refiere a las salidas desde la glorieta (Figura 61b) el
23 % sale hacia la EX119, el 21% sale hacia el oeste por la N-V, el 3% hacia la gasolinera
(Ga), el 27% hacia el centro de Navalmoral por la Ctra. de Jarandilla y el 19% se dirige
hacia el este por la N-V junto con 7%restante mediante el bypass desde la Ctra. de
Jarandilla. A continuaciéon se detalla el aforo de los movimientos registrados en cada
acceso, distinguiendo entre los movimientos de entrada y salida.

(a) (b)
Figura 61. Relacion de entradas (a) y salidas (b) desde cada acceso en el computo global del
trdfico de la glorieta.

Desde el Acceso A (Figura 62a), que corresponde a la EX119, accedieron a la
glorieta un total de 393 vehiculos de los cuales, el 22,4% se dirigieron hacia la N-V sentido
oeste por la salida B, el 1,8% accedieron a la gasolinera (salida Ga), el 39,7% se dirigieron
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hacia el centro de Navalmoral por la salida C y el 34,9 % se dirigieron hacia la N-V sentido
este por la salida D. Por ultimo, el 1,3 % de los vehiculos realizaron cambio de sentido.

Desde el Acceso B (Figura 62b), que corresponde a la N-V desde el oeste,
accedieron a la glorieta un total de 580 vehiculos de los cuales, el 21,4% se dirigieron
hacia la EX119 por la salida A, el 1,6% accedieron a la gasolinera (salida Ga), el 36,4% se
dirigieron hacia el centro de Navalmoral por la salida C y el 35,7 % se dirigieron hacia la
N-V sentido este por la salida D. Por ultimo, el 5 % de los vehiculos realizaron cambio de
sentido.

Desde el Acceso C (Figura 62c), que corresponde al acceso desde el centro de
Navalmoral de la Mata por la Ctra. de Jarandilla, accedieron a la glorieta un total de 418
vehiculos de los cuales, el 35,6% se dirigieron hacia la EX119 por la salida A, el 28,9% se
dirigieron hacia la N-V sentido oeste por la salida B, el 5% accedieron a la gasolinera
(salida Ga), y no se registraron cambios de sentido. Cabe comentar que el 29,9% de los
vehiculos se dirigieron hacia la salida D utilizando el bypass, y tan solo el 0,5% se
incorporaron a la glorieta para salir por la salida D.

Desde el Acceso D (Figura 62d), que corresponde a la N-V desde el este, accedieron
a la glorieta un total de 506 vehiculos de los cuales, el 31,2% se dirigieron hacia la EX119
por la salida A, el 32,4% se dirigieron hacia la N-V sentido oeste por la salida B, el 2,2%
accedieron a la gasolinera (salida Ga), el 30,2% se dirigieron hacia el centro de Navalmoral
por la salida C. Por ultimo, el 4 % de los vehiculos realizaron cambio de sentido.

(@) (b)
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(© (d)

Figura 62. Distribucion de los destinos de los vehiculos registrados en cada una de las
entradas. (a) Entrada A desde la EX119 (b) Entrada B desde N-V oeste (c) Entrada C desde el
centro de la localidad (d) Entrada D desde N-V este.

Por el Acceso A (Figura 63a), hacia a la EX119, salieron un total de 436 vehiculos,
observandose una distribucién regular entre los tres posibles accesos, el 28,4 % entraron
desde la N-V sentido oeste entrando por la entrada B, el 34,2% desde el centro de
Navalmoral por la entrada C y el 36,2 desde la N-V sentido este por la entrada D.

Por el Acceso B (Figura 63b), hacia a la N-V sentido oeste, salieron un total de 402
vehiculos, observandose que el 21,9% lo hacia desde la EX119 por la entrada A, el 30,1%
desde el centro de Navalmoral por la entrada C y el 40,8% desde la N-V sentido este por
la entrada D.

Por el Acceso C (Figura 63c), hacia centro de Navalmoral de la Mata, salieron un
total de 520 vehiculos, observandose que el 30% lo hacia desde la EX119 por la entrada
A, el 40,6% desde la N-V sentido oeste entrando por la entrada B y el 29,4% desde la N-V
sentido este por la entrada D.

Por el Acceso D (Figura 63d), la N-V sentido este, salieron un total de 491
vehiculos (366 desde la glorieta y 125 desde el bypass por C). De las salidas desde
la glorieta, el 37,4% lo hacia desde la EX119 por la entrada A, el 56,6% desde la N-V
sentido oeste entrando por la entrada B y tan solo el 0,5% desde el centro de Navalmoral
por la entrada C, ya que el resto de movimientos de C a D se realizan a través del bypass.
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(a) (b)

(c) (@)
Figura 63. Distribucion de los origenes de los vehiculos registrados en cada una de las salidas.
(a) Salida A por la EX119 (b) Salida B hacia N-V oeste (c) Salida C hacia el centro de la localidad
(d) Salida D hacia N-V este.

Ficha de resultados de las intersecciones

Se ha confeccionado una ficha que recoge todos los datos de los aforos de cada tramo
de acceso, movimientos y composicién del trafico que puede consultarse en el Anexo 1.

Calculo de la capacidad

El calculo de la capacidad de servicio de la glorieta durante la hora punta se ha
realizado a partir del aforo de movimientos expuesto anteriormente, determinando en cada
acceso la intensidad de acceso a la interseccién (Va) y la intensidad en conflicto (V). Se ha
utilizado la metodologia propuesta en el HIGHWAY CAPACITY MANUAL en su version
del afio 2000, obteniéndose el rango de capacidad (Ca) de caca acceso, asi como el rango de
capacidad de la glorieta (Cv).
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Los resultados obtenidos en este caso (Tabla 26), muestran como los accesos
tratados de manera individual presentan capacidad suficiente para el trafico previsto
(vehiculos equivalentes), sin embargo, el computo global del trafico de la glorieta seria del
doble de la capacidad de la misma

Tabla 26. Calculo de capacidad de la Glorieta N-V con la EX119.

Glorieta: | N-V con EX119 Circulacion (n2 vehiculos) | Capacidad (n2 vehiculos) »
Valoracion
Entrada Va Vc ca,superior Ca,infericir
A 435 571 881 708 Acceso en capacidad
B 607 563 888 714 Acceso en capacidad
C 303 556 893 718 Acceso en capacidad
D 560 466 959 777 Acceso en capacidad
Glorieta Z Va cr, superior Cr,inferiov . ValolraCién -
1.904 908 732 Glorieta sin capacidad

En este sentido hay que aclarar que la capacidad (C:) asi obtenida es valida para
glorietas simples con un unico carril en su calzada anular. En este caso, con dos carriles
en la calzada anular podriamos incrementar el valor en un 40%, obteniéndose un rango de
capacidad de la glorieta estimado entre 1.271 y 1.025. No obstante, la intensidad de la
interseccién de 1.904 vehiculos equivalentes seguiria resultando superior, por lo que la
valoracién final de la capacidad de la glorieta seguiria siendo inferior a la necesaria.

6.2.3.2.Aforo M2 en la glorieta Avda. Angustias con Ronda Sur.

Aforo de los movimientos

El aforo de los movimientos registrados en la glorieta se realiz6 de forma manual el
dia 13 de diciembre de 2016. La Figura 64 muestra el croquis con la distribucién de los
accesos correspondiendo el acceso A a la Ronda Sur, el acceso B la Avda. Angustias (hacia
el centro), el acceso C a Cetarsa y el acceso D a la Avda. Angustias (hacia el oeste).

CETARSA

Avda. Angustias D

~ B Avda. Angustias
Bl

Ronda Sur

Figura 64. Croquis de los accesos a la glorieta Avda. Angustias con Ronda Sur

Durante la hora punta observada desde las 13:15 h hasta las 14:15h (Figura 65) se
registr6 una circulacién global de 834 vehiculos.
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Figura 65. Registros observados en el aforo manual realizado en la glorieta Avda. Angustias
con Ronda Sur.

El aforo realizado muestra cémo, de los vehiculos que acceden en hora punta a la
glorieta (Figura 66a), el 20 % accede desde la Ronda Sur, el 36% accede desde el centro por
la Avda. Angustias, el 5% desde Cetarsa y el 39% accede desde la zona oeste por la Avda.
Angustias. En lo que se refiere a las salidas desde la glorieta (Figura 66b) el 21 % sale
hacia la Ronda Sur, el 29% sale hacia el centro por la Avda. Angustias, el 2% hacia Cetarsa
y el 49% se dirige hacia la zona oeste por la Avda. Angustias. A continuacién se detalla el
aforo de los movimientos registrados en cada acceso, distinguiendo entre los movimientos
de entrada y salida.

(@) (b)
Figura 66. Relacion de entradas (a) y salidas (b) desde cada acceso en el computo global del
trdfico de la glorieta.
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Desde el Acceso A (Figura 67a), que corresponde a la Ronda Sur, accedieron a la
glorieta un total de 168 vehiculos de los cuales, el 12,5% se dirigieron hacia la Adva.
Agustias (hacia el centro) por la salida B, el 1,2% accedieron a la Cetarsa (salida C) y el
83,3% se dirigieron hacia la Adva. Agustias (hacia el oeste) por la salida D. Por dltimo, el
3 % de los vehiculos realizaron cambio de sentido.

Desde el Acceso B (Figura 67b), que corresponde a la Adva. Agustias (hacia el
centro) y a su ramal paralelo (B’), accedieron a la glorieta un total de 298 vehiculos de
los cuales, el 8,7% se dirigieron hacia la Ronda Sur por la salida A, el 3,7 % accedieron a
Cetarsa (salida C) y el 84,9% se dirigieron hacia la Adva. Agustias (hacia el oeste) por la
salida D. Por ultimo, el 3,7 % de los vehiculos realizaron cambio de sentido.

Desde el Acceso C (Figura 67c), que corresponde a la entrada en Cetarsa,
accedieron a la glorieta un total de 39 vehiculos de los cuales, el 41% se dirigieron hacia
la Ronda Sur por la salida A, el 30,8 % hacia la Adva. Agustias (hacia el centro) por la
salida B y el 28,2% se dirigieron hacia la Adva. Agustias (hacia el oeste) por la salida D.
No se registrd ningin cambio de sentido.

Desde el Acceso D (Figura 67d), que corresponde a la Adva. Agustias (hacia el
oeste), accedieron a la glorieta un total de 329 vehiculos de los cuales, el 38,9% se
dirigieron hacia la Ronda Sur por la salida A y el 59,3% se dirigieron hacia la Adva.
Agustias (hacia el centro) por la salida B y el 0,9% accedieron a la Cetarsa (salida C). Por
ultimo, el 0,9 % de los vehiculos realizaron cambio de sentido.

(a) (b)
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(c) (@)
Figura 67.  Distribucion de los destinos de los vehiculos registrados en cada una de las
entradas. (a) Entrada A desde la Ronda Sur (b) Entrada B desde Avda. Angustias (centro) (c)
Entrada C desde Cetarsa (d) Entrada D desde Avda. Angustias (oeste).

Por el Acceso A (Figura 68a), hacia a la Ronda Sur, salieron un total de 175
vehiculos, el 14,9 % entraron desde el centro por la entrada B, el 9,1% desde Cetarsa por
la entrada C y el 73,1% desde el oeste por la Avda. Angustias por la entrada D.

Por el Acceso B (Figura 68b), hacia el centro por la Adva. Agustias, salieron un
total de 239 vehiculos, el 8,8 % entraron desde la Ronda Sur por la entrada A, el 5%
desde Cetarsa por la entrada C y el 81,6% desde el oeste por la Avda. Angustias por la
entrada D.

Por el Acceso C (Figura 68c), hacia Cetarsa, salieron un total de 13 vehiculos, el
15,4 % entraron desde la Ronda Sur por la entrada A, el 61,5% desde el centro por la
entrada By el 23,1% desde el oeste por la Avda. Angustias por la entrada D.

Por el Acceso D (Figura 68d), hacia el centro por la Adva. Agustias, salieron un
total de 407 vehiculos, el 34,4 % entraron desde la Ronda Sur por la entrada A, el 62,2 %
entraron desde el centro por la entrada B y el 2,7% desde Cetarsa por la entrada C.
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(a) (b)

(c) (d)
Figura 68. Distribucion de los origenes de los vehiculos registrados en cada una de las salidas.
(a) Salida A hacia la Ronda Sur (b) Salida B hacia Avda. Angustias (centro) (c) Salida C a
Cetarsa (d) Salida D hacia Avda. Angustias (oeste).

Ficha de resultados de las intersecciones

Se ha confeccionado una ficha que recoge todos los datos de los aforos de cada tramo
de acceso, movimientos y composicién del trafico que puede consultarse en el Anexo 1.

Calculo de la capacidad

El calculo de la capacidad de servicio de la glorieta durante la hora punta se ha
realizado a partir del aforo de movimientos expuesto anteriormente, determinando en cada
acceso la intensidad de acceso a la interseccién (Va) y la intensidad en conflicto (Vc). Se ha
utilizado la metodologia propuesta en el HIGHWAY CAPACITY MANUAL en su versién
del afio 2000, obteniéndose el rango de capacidad (Ca) de caca acceso, asi como el rango de
capacidad de la glorieta (Cv).
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Los resultados obtenidos en este caso (Tabla 27), muestran como los accesos
tratados de manera individual presentan capacidad suficiente para el trafico previsto
(vehiculos equivalentes). Del mismo modo, la glorieta se encuentra en capacidad
considerando el computo global del trafico en hora punta.

Tabla 27. Calculo de capacidad de la glorieta de la Avda. Angustias con la Ronda Sur.
Glorieta: | Avda. Angustias con Ronda Sur | Circulacién (n2 vehiculos) | Capacidad (n2 vehiculos) »
Valoracion
Entrada Va Vc ca,superior ca,infericvr
A 171 228 1158 956 Acceso en capacidad
B 308 156 1226 1017 Acceso en capacidad
C 39 450 971 788 Acceso en capacidad
D 335 71 1310 1093 Acceso en capacidad
. z Va ~ cr, superior Cr,inferior Valoracién
Glorieta > - -
853 1233 1024 Glorieta en capacidad

6.2.3.3.Aforo M3 en la glorieta Plaza Sanchez Arjona.

El aforo de los movimientos registrados en la glorieta se ha realizado manualmente
mediante el tratamiento de las imagenes de trafico instaladas en la glorieta, aforandose
los datos del dia 8 de noviembre de 2016. La Figura 69 muestra el croquis con la
distribucion de los accesos correspondiendo el acceso A a la calle Agustin Carrefio, el acceso
B a la Avda. Angustias, el acceso C a la calle Urbano Gonzalez Serrano, el acceso D a la
calle Gabriel y Galan, el acceso E a la Avda. Constitucién y el acceso F al Paseo de la
Estacién. Alguna de las calles son de un tnico sentido de circulacién por lo que los accesos
y salidas desde la glorieta estan limitados: acceden a la glorieta desde el acceso A, B, C, y
F, mientras que las salidas seran por los accesos A, B, D, y E.

25

Figura 69. Croquis de los accesos a la glorieta en la Plaza de Sanchez Arjona

Durante la hora punta observada desde las 13:00 h hasta las 14:00h (Figura 70) se
registr6 una circulacién global de 848 vehiculos
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Figura 70.  Registros observados en el aforo manual realizado en la glorieta en la Plaza de
Sdnchez Arjona

El aforo realizado muestra cémo, de los vehiculos que acceden en hora punta a la
glorieta (Figura 71a), el 6 % accede desde la calle Agustin Carrefo, el 30% accede la Avda.
Angustias, el 25% desde la calle Urbano Gonzalez Serrano y el 39% accede el Paseo de la
Estacién. En lo que se refiere a las salidas desde la glorieta (Figura 71b) el 9 % sale hacia
la calle Agustin Carreno, el 32% sale hacia la Avda. Angustias, el 29% hacia la calle
Gabriel y Galan y el 30% se dirige hacia la Avda. de la Constitucién. A continuacién se
detalla el aforo de los movimientos registrados en cada acceso, distinguiendo entre los
movimientos de entrada y salida.

(@) (b)
Figura 71. Relacion de entradas (a) y salidas (b) desde cada acceso en el cémputo global del
trdfico de la glorieta. Se representan tnicamente los movimientos posibles segiin los sentidos de
circulacion de los viales.
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Por el Acceso A (Figura 72a), correspondiente a la calle Agustin Carrefo,
accedieron a la glorieta un total de 47 vehiculos de los cuales, el 55,3% se dirigieron hacia
la Adva. Agustias por la salida B, el 17% hacia la calle Gabriel y Galan por la salida D y
el 27,7% hacia la Avda. de la Constitucién por la salida E. No se registraron cambios de
sentido en este acceso.

Por el Acceso B (Figura 72b), correspondiente a la Adva. Agustias, accedieron a la
glorieta un total de 254 vehiculos de los cuales, el 13% se dirigieron hacia calle Agustin
Carreno por la salida A, el 41,3% hacia la calle Gabriel y Galan por la salida D y el 42,5%
hacia la Avda. de la Constitucion por la salida E. Por dltimo, el 3,1 % de los vehiculos
realizaron cambio de sentido.

Por el Acceso C (Figura 72c), correspondiente a la calle Urbano Gonzalez Serrano,
accedieron a la glorieta un total de 214 vehiculos de los cuales, el 8,4% se dirigieron hacia
calle Agustin Carrefio por la salida A, el 25,2% se dirigieron hacia la Adva. Agustias por
la salida B, el 11,2% hacia la calle Gabriel y Galan por la salida D y el 55,1% hacia la Avda.
de la Constitucion por la salida E. Este acceso no permite el cambio de sentido.

Por el Acceso F (Figura 72d), correspondiente al Paseo de la Estacién, accedieron
a la glorieta un total de 333 vehiculos de los cuales, el 8,1% se dirigieron hacia calle
Agustin Carrefio por la salida A, el 55,9% se dirigieron hacia la Adva. Agustias por la
salida B, el 31,8% hacia la calle Gabriel y Galan por la salida D y el 4,2% hacia la Avda.
de la Constituciéon por la salida E. Este acceso no permite el cambio de sentido.

(@) (b)
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(c) (d)
Figura 72. Distribucion de los destinos de los vehiculos registrados en cada una de las
entradas. (a)Entrada A desde calle Agustin Carrerio, (b)Entrada B desde Avda. Angustias,
(c)Entrada C desde calle Urbano Gonzdlez Serrano (d)Entrada F desde Paseo de la Estacién

Por el Acceso A (Figura 73a), hacia a la calle Agustin Carrefio, salieron un total de
78 vehiculos, el 42,3 % entraron desde Avda. Angustias por la entrada B, el 23,1% desde
la calle Urbano Gonzalez Serrano de la entrada C y el 34,6% desde el Paseo de la Estacién
por la entrada F.

Por el Acceso B (Figura 73b), hacia la Avda. Angustias, salieron un total de 274
vehiculos, el 9,5 % entraron desde la calle Agustin Carrefio por la entrada A, el 19,7%
desde la calle Urbano Gonzalez Serrano de la entrada C y el 67,9% desde el Paseo de la
Estaciéon por la entrada F.

Por el Acceso D (Figura 73c), hacia calle Gabriel y Galan, salieron un total de 243
vehiculos, el 3,3 % entraron desde la calle Agustin Carrefo por la entrada A, el 43,2 %
entraron desde Avda. Angustias por la entrada B, el 9,9% desde la calle Urbano Gonzalez
Serrano de la entrada C y el 43,6% desde el Paseo de la Estacion por la entrada F.

Por el Acceso E (Figura 73d), hacia Avda. Constitucién, salieron un total de 253
vehiculos, el 5,1 % entraron desde la calle Agustin Carrefio por la entrada A, el 42,7 %
entraron desde Avda. Angustias por la entrada B, el 46,6% desde la calle Urbano Gonzalez
Serrano de la entrada C y el 5,5% desde el Paseo de la Estaciéon por la entrada F.
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(@) (b)

(c) (@)

Figura 73. Distribucion de los origenes de los vehiculos registrados en cada una de las salidas.
(a) Salida A hacia calle Agustin Carrerio (b) Salida B hacia Avda. Angustias (¢) Salida D hacia
calle Gabriel y Galdn (d) Salida E hacia Avda. Constitucion.

Ficha de resultados de las intersecciones

Se ha confeccionado una ficha que recoge todos los datos de los aforos de cada tramo
de acceso, movimientos y composicion del trafico que puede consultarse en el Anexo 1.

Cdlculo de la capacidad

El célculo de la capacidad de servicio de la glorieta durante la hora punta se ha
realizado a partir del aforo de movimientos expuesto anteriormente, determinando en cada
acceso la intensidad de acceso a la interseccién (Va) y la intensidad en conflicto (V). Se ha
utilizado la metodologia propuesta en el HIGHWAY CAPACITY MANUAL en su versién
del afio 2000, obteniéndose el rango de capacidad (C.) de caca acceso, asi como el rango de
capacidad de la glorieta (C:).
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Los resultados obtenidos en este caso (Tabla 28), muestran como los accesos
tratados de manera individual presentan capacidad suficiente para el trafico previsto
(vehiculos equivalentes). Del mismo modo, la glorieta se encuentra en capacidad
considerando el computo global del trafico en hora punta, si bien esta préximo al limite.

Tabla 28. Calculo de capacidad de la glorieta de la Plaza Sdnchez Arjona.

Glorieta: | Plaza Sanchez Arjona Circulacion (n2 vehiculos) | Capacidad (n2 vehiculos) »
Valoracion
Entrada V. Ve Ca,superior Ca,inferior
A 47 374 1032 842 Acceso en capacidad
B 258 143 1238 1028 Acceso en capacidad
C 215 402 1010 822 Acceso en capacidad
D 0 370 1036 845 Acceso en capacidad
E 0 114 1267 1054 Acceso en capacidad
F 339 114 1267 1054 Acceso en capacidad
Glorieta E Va cr, superior cr,inferior . valoradén .
859 1181 977 Glorieta en capacidad

Figura 74.

6.2.3.4.Aforo M4 en la glorieta N-V con Antonio M* Concha.

El aforo de los movimientos registrados en la glorieta se realizé de forma manual
el dia 15 de diciembre de 2016. La Figura 75 muestra el croquis con la distribucién de los
accesos, el acceso A corresponde a calle Antonio Concha, el acceso B a la ctra. N-V (sentido
Madprid), el acceso C corresponde a un camino rural, el acceso D al camino de acceso a ITV
y por ultimo el acceso E, a la Ctra. N-V (sentido Trujillo).

Camino
D

Camino
N-V

Calle Antonio Concha A

Figura 75. Croquis de los accesos a la glorieta N-V con la calle Antonio Concha

Durante la hora punta observada desde las 13:00 h hasta las 14:00h (Figura 76) se
registr6 una circulacién global de 785 vehiculos
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Figura 76. Registros observados en el aforo manual realizado en la glorieta N-V con la calle
Antonio Concha

El aforo realizado muestra cémo, de los vehiculos que acceden en hora punta a la
glorieta (Figura 77a), el 19 % accede desde la calle Antonio Concha, el 35% accede desde
la N-V (sentido Madrid), el 6% desde el camino D (acceso ITV) y el 40% accede desde la N-
V (sentido Trujillo). No se registré ninguna entrada desde el camino de la entrada C. En
lo que se refiere a las salidas desde la glorieta (Figura 77b) el 19 % sale hacia la calle
Antonio Concha, el 35% sale hacia la N-V (sentido Madrid), el 5% hacia el camino D (acceso
ITV) y el 35% hacia la N-V (sentido Trujillo). Se registré una unica salida hacia el camino
C que supone el 0,1% de las salidas. A continuacion se detalla el aforo de los movimientos
registrados en cada acceso, distinguiendo entre los movimientos de entrada y salida,
despreciando los datos del acceso C por no resultar relevantes en el estudio.

(a) (b)
Figura 77. Relacion de entradas (a) y salidas (b) desde cada acceso en el computo global del
trafico de la glorieta.
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Desde el Acceso A (Figura 78Figura 62a), que corresponde a la calle Antonio
Concha, accedieron a la glorieta un total de 153 vehiculos de los cuales, el 48,4% se
dirigieron hacia la N-V sentido Madrid por la salida B, el 0,7% accedieron al camino del
acceso C, el 1,3% se dirigieron hacia el camino del acceso D (ITV) y el 49,7 % se dirigieron
hacia la N-V sentido Trujillo por la salida E. No se registré ningiin cambio de sentido.

Desde el Acceso B (Figura 78Figura 62b), que corresponde a la N-V sentido
Madrid, accedieron a la glorieta un total de 272 vehiculos de los cuales, el 34,9% se
dirigieron hacia la calle Antonio Concha por la salida A, el 1,8% se dirigieron hacia el
camino del acceso D (ITV) y el 61,8 % continuaron hacia la N-V sentido Trujillo por la
salida E. Por ultimo, el 1,5 % de los vehiculos realizaron cambio de sentido.

Desde el Acceso D (Figura 78Figura 62c), que corresponde al camino de acceso de
la ITV, accedieron a la glorieta un total de 47 vehiculos de los cuales, el 29,8% se
dirigieron hacia la calle Antonio Concha por la salida A, el 14,9% se dirigieron hacia la N-
V sentido Madrid por la salida B y el 53,3 % se dirigié hacia la N-V sentido Trujillo por la
salida E. No se registr6 ningtin cambio de sentido.

Desde el Acceso E (Figura 78Figura 62d), que corresponde a la N-V sentido
Trujillo, accedieron a la glorieta un total de 313 vehiculos de los cuales, el 28,1% se
dirigieron hacia la calle Antonio Concha por la salida A, el 60,4% continuaron hacia la N-
V sentido Madrid por la salida B y el 9,3% se dirigieron hacia el camino del acceso D (ITV).
Por ultimo, el 2,2 % de los vehiculos realizaron cambio de sentido.

(@) (b)
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(c) (d)
Figura 78.  Distribucion de los destinos de los vehiculos registrados en cada una de las
entradas. (a) Entrada A desde la calle Antonio Concha (b) Entrada B desde N-V (sentido Madrid)
(c) Entrada D desde camino (ITV) (d) Entrada E desde N-V (sentido Trujillo).

Por el Acceso A (Figura 79a), hacia a la calle Antonio Concha, salieron un total de
197 vehiculos, de los cuales el 48,2 % entraron desde la N-V sentido Madrid entrando por
la entrada B, el 7,1% desde el camino por la entrada D y el 44,7% desde la N-V sentido
Trujillo por la entrada E.

Por el Acceso B (Figura 79b), hacia a la N-V sentido Madrid, salieron un total de
274 vehiculos, de los cuales el 27 % entraron desde la calle Antonio Concha entrando por
la entrada A, el 2,6% desde el camino por la entrada D y el 69% continuaron desde la N-V
sentido Trujillo por la entrada E.

Por el Acceso D (Figura 79c), hacia el camino de la ITV, salieron un total de 36
vehiculos, de los cuales el 5,6 % entraron desde la calle Antonio Concha entrando por la
entrada A, el 13,9% entraron desde la N-V sentido Madrid y el 80,6% desde la N-V sentido
Trujillo por la entrada E.

Por el Acceso E (Figura 79d), hacia a la N-V sentido Trujillo, salieron un total de
277 vehiculos, de los cuales el 27,4 % entraron desde la calle Antonio Concha entrando
por la entrada A, el 60,6% continuaron desde la N-V sentido Madrid desde la entrada B, y
el 9,4 desde el camino por la entrada D.
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(a) (b)

(c) (d)
Figura 79. Distribucion de los destinos de los vehiculos registrados en cada una de las
entradas. (a) Entrada A desde la calle Antonio Concha (b) Entrada B desde N-V (sentido Madrid)
(c) Entrada D desde el camino ITV (d) Entrada E desde N-V (sentido Trujillo).

Ficha de resultados de las intersecciones

Se ha confeccionado una ficha que recoge todos los datos de los aforos de cada tramo
de acceso, movimientos y composicion del trafico que puede consultarse en el Anexo 1.

Cdlculo de la capacidad

El célculo de la capacidad de servicio de la glorieta durante la hora punta se ha
realizado a partir del aforo de movimientos expuesto anteriormente, determinando en cada
acceso la intensidad de acceso a la interseccién (Va) y la intensidad en conflicto (Vc). Se ha
utilizado la metodologia propuesta en el HIGHWAY CAPACITY MANUAL en su versién
del afio 2000, obteniéndose el rango de capacidad (C.) de caca acceso, asi como el rango de
capacidad de la glorieta (Cv).
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Los resultados obtenidos en este caso (Tabla 29), muestran como los accesos
tratados de manera individual presentan capacidad suficiente para el trafico previsto
(vehiculos equivalentes). Del mismo modo, la glorieta se encuentra en capacidad
considerando el computo global del trafico en hora punta.

Tabla 29. Calculo de capacidad de la glorieta de la N-V con la calle Antonio Concha

Glorieta: | N-V con Antonio Concha Circulacién (n2 vehiculos) | Capacidad (n2 vehiculos) »
Valoracion
Entrada V, Ve ca,superior Ca,infericvr
A 157 245 1143 942 Acceso en capacidad
B 291 118 1263 1050 Acceso en capacidad
C 0 408 1004 818 Acceso en capacidad
D 56 371 1035 845 Acceso en capacidad
E 323 131 1250 1039 Acceso en capacidad
: ) Va cr superior crinferior Valoracion
Glorieta > . . - -
827 1220 1011 Glorieta en capacidad

6.2.3.5.Aforo M5 en la glorieta Cruz del Rollo en calle Antonio Concha

Aforo de los movimientos

El aforo de los movimientos registrados en la glorieta se ha realizado manualmente
mediante el tratamiento de las imagenes de trafico instaladas en la glorieta, aforandose
los datos del dia 8 de noviembre de 2016. La Figura 80 muestra el croquis con la
distribucion de los accesos correspondiendo el acceso A a la calle Antonio Concha (sentido
N-V), el acceso B la calle Azahar, el acceso C calle Antonio Concha (sentido centro) y el
acceso D a la calle Puerto del Escudo. Esta glorieta tiene un tratamiento peculiar ya que
la salida por C, se bifurca en Ca continuando por Antonio Concha hacia el centro y en Cp
hacia la calle Minas, que da continuidad al anillo perimetral de nivel 1 de jeraquia de
viario.

Alguna de las calles son de un Unico sentido de circulacién por lo que los accesos y
salidas desde la glorieta estan limitados: acceden a la glorieta desde el acceso A y D,
mientras que las salidas seran por los accesos A, B, C, y D.
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Figura 80. Croquis de los accesos a la glorieta Cruz del Rollo en calle Antonio Concha

Durante la hora punta observada desde las 13:15 h hasta las 14:15h (Figura 81) se
registr6 una circulacién global de 583 vehiculos

Figura 81. Registros observados en el aforo manual realizado en la glorieta Cruz del Rollo en
calle Antonio Concha

El aforo realizado muestra como, de los vehiculos que acceden en hora punta a la
glorieta (Figura 82a), el 43 % accede desde la calle Antonio Concha, el 57% accede desde
la calle Puerto del Escudo. En lo que se refiere a las salidas desde la glorieta (Figura 82b)
el 33 % sale hacia la calle Antonio Concha (sentido N-V), el 12% sale hacia calle Azahar,
el 53% hacia la calle Antonio Concha (sentido centro) (en el computo global el 28% continta
hacia el centro y el 25% se desvia hacia la calle Minas) y el 2% se dirige hacia la calle
Puerto del Escudo. A continuacién se detalla el aforo de los movimientos registrados en
cada acceso, distinguiendo entre los movimientos de entrada y salida.

107



(a) (b)
Figura 82. Relacion de entradas (a) y salidas (b) desde cada acceso en el computo global del
trafico de la glorieta. Se representan unicamente los movimientos posibles segtin los sentidos de
circulacion de los viales.

Por el Acceso A (Figura 83a), correspondiente a la calle Antonio Concha,
accedieron a la glorieta un total de 249 vehiculos de los cuales, el 5,6% se dirigieron hacia
la calle Azahar por la salida B, el 38,2% hacia la salida C, para continuar hacia el centro
por Antonio Concha (C.), mientras que el 46,2% sali6 por C, y gir6 hacia la calle Minas
(Cv). El 5,6% salid por la salida D hacia la calle Puerto del Escudo. Por dltimo, el 4,4% de
los vehiculos realizaron cambio de sentido.

Por el Acceso D (Figura 83b), correspondiente a la calle Puerto del Escudo,
accedieron a la glorieta un total de 334 vehiculos de los cuales, el 53,9% se dirigieron
hacia la calle Antonio Concha (sentido N-V) por la salida A, el 16,8% se dirigieron hacia la
calle Azahar por la salida B, el 21% hacia la salida C, para continuar hacia el centro por
Antonio Concha (C,), mientras que el 8,4% sali6 por C, y gir6 hacia la calle Minas (Cp). No
se registraron cambios de sentido en este acceso.
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(@) (b)
Figura 83. Distribucion de los destinos de los vehiculos registrados en cada una de las
entradas. (a)Entrada A desde calle Antonio Concha (sentido N-V), (b) Entrada D desde la calle
Puerto del Escudo.

Por el Acceso A (Figura 84a), hacia a la calle Antonio Concha (sentido N-V),
salieron un total de 191 vehiculos de los cuales, el 94,24% entraron desde la calle puerto
del Escudo y, el resto, se debe a los cambios de sentido.

Por el Acceso B (Figura 84b), hacia a la calle Azahar, salieron un total de 70
vehiculos de los cuales, el 20% entraron desde la calle Antonio Concha (sentido N-V) y el
80% restante desde la calle puerto del Escudo.

Por el Acceso Ca (Figura 84c), hacia a la calle Antonio Concha hacia el centro,
salieron un total de 165 vehiculos de los cuales, el 57,6% entraron desde la calle Antonio
Concha (sentido N-V) y el 42,4% restante desde la calle puerto del Escudo.

Por el Acceso Cp (Figura 84d), hacia a la calle Antonio Concha y girando hacia
calle Minas, salieron un total de 143 vehiculos de los cuales, el 80,4% entraron desde la
calle Antonio Concha (sentido N-V) y el 19,6% restante desde la calle puerto del Escudo.

Por el Acceso D (Figura 84e), hacia a la calle Puerto del Escudo, salieron un total
de 14 vehiculos de los cuales todos desde la calle Antonio Concha (sentido N-V) .
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(a) ()

(c) (d)

(e)

Figura 84. Distribucion de los origenes de los vehiculos registrados en cada una de las salidas.
(a) Salida A hacia calle Antonio Concha (sentido N-V) (b) Salida B hacia calle Azahar (¢) Salida
Cq hacia Antonio Concha (sentido centro) (d) Salida C» hacia Antonio Concha (sentido centro)
(e)Salida D hacia calle Puerto del Escudo,
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Ficha de resultados de las intersecciones

Se ha confeccionado una ficha que recoge todos los datos de los aforos de cada tramo
de acceso, movimientos y composicién del trafico que puede consultarse en el Anexo 1.

Cdlculo de la capacidad

El calculo de la capacidad de servicio de la glorieta durante la hora punta se ha
realizado a partir del aforo de movimientos expuesto anteriormente, determinando en cada
acceso la intensidad de acceso a la interseccion (Va) y la intensidad en conflicto (V). Se ha
utilizado la metodologia propuesta en el HHIGHWAY CAPACITY MANUAL en su version
del afio 2000, obteniéndose el rango de capacidad (C.) de caca acceso, asi como el rango de
capacidad de la glorieta (Cv).

Los resultados obtenidos en este caso (Tabla 30), muestran como los accesos
tratados de manera individual presentan capacidad suficiente para el trafico previsto
(vehiculos equivalentes). Del mismo modo, la glorieta se encuentra en capacidad
considerando el computo global del trafico en hora punta.

Tabla 30. Calculo de la capacidad de la glorieta Cruz del Rollo en Antonio Concha
Glorieta: | Antonio Concha (Cruz del Rollo) | Circulacién (n2 vehiculos) | Capacidad (n2 vehiculos) »
Valoracion
Entrada Va Vc Ca,superior ca,infericir

A 273 154 1228 1018 Acceso en capacidad
B 0 356 1047 856 Acceso en capacidad
C 0 27 1355 1135 Acceso en capacidad
D 334 12 1372 1149 Acceso en capacidad

Glorieta Z Va > cr, superior cr,inferior . Valoracién .
607 1307 1091 Glorieta en capacidad

6.2.4. Trafico global en la red v analisis de los resultados

Una vez determinadas las IMD en las principales secciones del viario e
intersecciones, es posible representar graficamente los flujos de circulacidn, e identificar
visualmente los problemas mas importantes (Figura 85).

Los resultados obtenidos muestran como el anillo correspondiente a la jerarquia de
trafico de nivel 1 presenta una IMD superior a 5.000 vehiculos en la mayor parte de los
tramos, aumentando en la Avda. de las Angustias a mas de 10.000 vehiculos al dia. Las
vias con mayor intensidad de trafico, corresponden a la N-V en la zona norte con mas de
15.000 vehiculos, junto con la entrada por la carretera de Jarandilla, seccién donde se
alcanza practicamente esa cifra.

En los viales de nivel 2 correspondientes a las vias colectoras y distribuidoras,
destaca el tramo de Avenida de las Angustias entre la Ronda Sur y Plaza de Sanchez
Arjona con mas de 8.000 vehiculos al dia. El Paseo de la estacién presenta una IMD de
poco mas de 5.000 vehiculos y la Avda. de la Constitucién sobre 4.000 vehiculos al dia. En
este mismo orden de magnitud encontramos al tramo maéas céntrico de la calle Antonio
Concha, destacando también la calle Minas con una IMD entorno a los 2.000 vehiculos al
dia.
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Figura 85. Representacion de la IMD obtenida

Los resultados obtenidos en los aforos indican que la hipétesis inicial de
concentracién de trafico en el anillo perimetral (jerarquia de nivel 1) es razonable, y se
confirma que el flujo mayoritario de los vehiculos se produce dentro de esta arteria
principal.

En la glorieta de 1a N-V con la EX119, la continuidad del trafico dentro del anillo se
confirma ya que, el 40,8% de los vehiculos que salen por la N-V (hacia Trujillo) provienen
desde la N-V (sentido Madrid), y viceversa, el 56,6% de los vehiculos que salen por la N-V
(sentido Madrid) provienen de la propia N-V (sentido Trujillo), el resto mayoritariamente
entra hacia el centro de Navalmoral de la Mata por la Ctra. de Jarandilla, acceso para el
que se estima una IMD de casi 15.000 vehiculos al dia, aproximadamente 1000 vehiculos
en hora punta. A la importante intensidad de trafico se suma la existencia del paso a nivel
de la via de ferrocarril, que paraliza el trafico en el principal acceso a Navalmoral varias
veces al dia.

Independientemente de la influencia negativa del paso a nivel, la capacidad de la
glorieta de la N-V con la EX119 no es suficiente para garantizar un nivel de servicio
aceptable ya que la intensidad en hora punta casi duplica la capacidad de la misma. La
ejecucion de mejoras a corto plazo, como podrian ser el disefio de bypass (desde la EX119
a N-V sentido Trujillo y desde N-V sentido Trujillo hacia el centro de Navalmoral) que
descarguen en trafico dentro de la glorieta, aliviaria la sobrecarga de trafico, si bien
tampoco conseguiria alcanzar las condiciones 6ptimas del servicio, ya que en el mejor de
los casos, se seguiria superando la capacidad de la misma en un 25%. Este tipo de
actuaciones estaran condicionadas a la futura actuacién que la linea de alta velocidad del
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AVE, que modificara sustancialmente el trafico de Navalmoral de la Mata al suprimir el
paso a nivel y por tanto, suprimira el acceso principal actual por la Ctra. de Jarandilla.

En el futuro escenario tras la ejecucion de la nueva linea de AVE, se
reestructuraran los accesos al centro desde esta importante via arterial. Si llegara a
ejecutarse el paso inferior previsto a la altura de la actual estacién, parte del trafico que
entra al centro por la Ctra. Jarandilla desde la N-V (sentido Trujillo) no llegara a la actual
glorieta, sino que entrara directamente por el nuevo acceso, debiendo redirigirse este
trafico hacia el Paseo de la estacion hacia la Plaza de Sanchez Arjona. Del mismo modo,
se liberaria del trafico que entra al centro por la Ctra. Jarandilla desde la N-V (sentido
Madrid), ya que éste entrara probablemente por el acceso de la glorieta de la N-V con la
carretera de Rosalejo, a través de la Avda. San Isidro y calle Cartagena o a través de la
glorieta de la N-V con la calle Marqués de Salamanca. Este trafico que se derivara de la
entrada actual por la Ctra. de Jaraiz, supondra la adecuacion de los viales existentes para
adaptarlos a las nuevas necesidades (nuevas secciones tipo, pavimentaciéon, resolucién de
intersecciones, etc.).

El analisis de la glorieta de la Avda. Angustias con la Ronda Sur, muestra también
la continuidad del trafico dentro del anillo perimetral ya que, el 73,1% de los vehiculos que
salen por la Ronda Sur provienen desde la Avda. Angustias (hacia N-V), y viceversa, 83,3
% de los vehiculos de la Ronda Sur giran hacia la Avda. Angustias direccién N-V. No
obstante, también adquiere importancia el acceso al centro desde esta glorieta ya que la
mitad de los vehiculos que entran por la Avda. Angustias (sentido N-V) contintdan hacia
la Plaza de Sanchez Arjona. Del mismo modo, en la salida por la Avda. Angustias (sentido
N-V) tiene una importante aportacién los vehiculos que vienen desde el centro por la
propia avenida, ya que suponen el 62,2% del trafico total que sale hacia la N-V frente al
34,4% que viene de la Ronda Sur.

Uno de los nudos mas conflictivos del anillo perimetral se produce entorno a la
glorieta del Rollo en Antonio Concha junto al Mercadona. En este punto se observa como
la mitad del trafico que circula por el anillo que proviene de la Ronda Sur y Avda.
Magisterio, que acceden a la glorieta por la calle Puerto del Escudo (unos 334 vehiculos en
hora punta, en torno a 5.500 vehiculos al dia) se dirige hacia Antonio Concha (sentido N-
V) v 20 % gira hacia el centro de la localidad. Si analizamos el sentido inverso dentro del
anillo, es decir, el trafico que se incorpora desde el este, por la calle Antonio Concha (unos
429 vehiculos en hora punta, aproximadamente 6.800 vehiculos al dia), el 46,2% se dirige
hacia la calle Minas, que cierra el anillo dirigiéndose hasta la Avda. Magisterio. El 38,2%
se dirige hacia el centro continuando por la calle Antonio Concha. El acceso al centro por
este punto se estima en unos 165 vehiculos en hora punta, aproximadamente 2.600
vehiculos al dia.

El siguiente nodo de conexién dentro del anillo perimetral lo encontramos en la
glorieta de la N-V con la calle Antonio Concha. En ella se observa que el flujo mas
importante se produce con el trafico de continuidad de la propia N-V. El trafico que entra
desde la N-V (sentido Madrid) contintia en un 61,8% hacia la N-V, mientras que un 34,9%
entra en Navalmoral por la calle Antonio Concha. Del mismo modo, en sentido contrario,
los coches que acceden a la glorieta por la N-V (sentido Trujillo) contintian en un 60,4%
por la N-V y un 28,1% entra en Navalmoral por la calle Antonio Concha. Siguiendo el
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trafico del anillo que sale desde la calle Antonio Concha se observa como el trafico se divide
practicamente a la mitad, hacia ambos sentidos de la N-V. Es curioso que en sentido
inverso, la aportaciones desde ambos sentidos de la N-V es similar, entorno al 45 y 48 %.

En nodo mas importante dentro del viario de la zona centro de Navalmoral de la
Mata lo constituye la glorieta de la Plaza Sanchez Arjona, en la que se estima una IMD de
mas de 13.000 vehiculos y unos 850 en hora punta. El acceso principal es el Paseo de la
Estacion con un 39% de los vehiculos que acceden a la glorieta, y que se estima que en su
mayoria provienen desde el acceso de la Ctra. de Jarandilla. El resto del trafico accede
mas o menos de forma similar desde la Avda. Angustias (30%) y desde la calle Urbano
Gonzalez Serrano (25%). En esta glorieta se produce un reparto practicamente equitativo
del trafico, ya que el 32% se dirige hacia la Avda. de las Angustias, el 29% hacia el centro
por la calle Gabriel y Galan y el 30 % salen hacia la Avda. de la Constitucion, con el destino
probable de la salida por la Ctra. de Jarandilla. Esta salida, se ve importantemente
saturada cuando el paso a nivel del ferrocarril permanece cerrado, agravandose la
situacién en los casos en los que existe demora en el tiempo paso de los trenes, ya que es
un tramo de via Ginica, con circulacién en ambos sentidos.

A modo de resumen se puede decir que el analisis de los niveles de servicio de los
viales muestra como todos presentan un nivel de servicio adecuado ya que no se detectan
grandes incidencias en la variacién de la velocidad de recorrido en hora punta respecto a
las condiciones de flujo libre, reflejando las condiciones de funcionamiento que se observan
en la realidad, con unas velocidades medias adecuadas a los limites de velocidades
permitidos.

La arteria que mayor intensidad de trafico soporta (mas de 15.000 vehiculos al dia)
corresponde al tramo semiurbano de la N-V, sin embargo, la seccién tipo de la calzada hace
que el nivel de servicio sea adecuado incluso en hora punta. Por el contrario, el anillo
perimetral cuenta con un entramado conflictivo en la conexién de la Avda. Magisterio y la
calle Antonio Concha, que aunque la intensidad prevista es mucho menor (en torno a 5.000
vehiculos al dia) no presenta una seccion tipo acorde con el nivel de jerarquia de viario al
que pretende dar servicio. Seria recomendable una actuacién integral en los tramos de
Puerto Manzabal y José Armella, para adaptar la seccién tipo disponible a la funcién de
via arterial que se quiere dar (ambas calles tienen anchura suficiente para la reforma). La
conexion del anillo por la calle Minas, necesitaria una reestructuracién de la misma y de
su incorporacion a la Avda. Magisterio.

En cuanto a las intersecciones, todas presentan capacidad adecuada, a excepcion de
la glorieta de la N-V con la EX119, cuya intensidad de trafico en hora punta dobla la
capacidad de la misma. Las posibles actuaciones serian la ejecucién de sendos bypass de
conexion de la EX119 y la N-V sentido Trujillo, asi como de éste tultimo con el acceso al
centro de Navalmoral a través de la Crta. De Jarandilla. No obstante si bien se aliviaria
la sobrecarga de trafico dentro de la glorieta, tampoco conseguiria alcanzar las condiciones
6ptimas del servicio, ya que en el mejor de los casos, se seguiria superando la capacidad
de la misma en un 25%. Estas mejoras serian temporales, ya que una vez ejecutadas las
obras de la linea de AVE a Navalmoral, segtiin la informacién facilitada por los técnicos
municipales, la configuracién de los accesos se vera notablemente modificada en esta zona,
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ya que el principal acceso a Navalmoral desde esta glorieta se eliminara al suprimirse el
paso a nivel actual.

En el futuro escenario tras la ejecucion de la nueva linea de AVE, se
reestructuraran los accesos al centro desde esta importante via arterial. Si llegara a
ejecutarse el paso inferior previsto a la altura de la actual estacién, parte del trafico que
entra al centro por la Ctra. Jarandilla desde la N-V (sentido Trujillo) no llegara a la actual
glorieta, sino que entrara directamente por el nuevo acceso, debiendo redirigirse este
trafico hacia el Paseo de la estacion hacia la Plaza de Sanchez Arjona. Del mismo modo,
se liberaria del trafico que entra al centro por la Ctra. Jarandilla desde la N-V (sentido
Madrid), ya que éste entrara probablemente por el acceso de la glorieta de la N-V con la
carretera de Rosalejo, a través de la Avda. San Isidro y calle Cartagena o a través de la
glorieta de la N-V con la calle Marqués de Salamanca. Este trafico que se derivara de la
entrada actual por la Ctra. de Jaraiz, supondra la adecuacion de los viales existentes para
adaptarlos a las nuevas necesidades (nuevas secciones tipo, pavimentacién, resolucién de
intersecciones, etc.).

Los anillos de circulacién formados por las vias arteriales (nivel 1), junto con
particiones interiores de las vias colectoras (nivel 2), podrian interpretarse como anillos
de circulacién del tipo supermanzana, si bien las caracteristicas de los viales interiores
(nivel 3 y 4) no cumplirian con los requisitos necesarios para dicha funcién. El concepto de
supermanzana impide la circulacién del vehiculo de paso en su interior, sin embargo no
son zonas peatonales estrictamente. Las supermanzanas son espacios cuya velocidad se
restringe a 10 km/h. Son areas 10, que sustituyen a las areas 30 y dentro de ellas conviven
el conjunto de usos que hoy se dan cita en cualquier parte de la ciudad menos uno, el
transito de vehiculos de paso. El interior de las supermanzanas puede disefiarse con
plataforma tnica puesto que la velocidad de cualquier moévil se acomoda a la velocidad del
peatén, lo que supone que la accesibilidad para las personas con dificultades fisicas se
garantice en practicamente de manera general (Rueda, 2006).

6.3. Encuestas a los ciudadanos

Con la intencién de hacer una mejor interpretacién de los resultados alcanzados en
las encuestas, las escalas semicualitativas de la encuesta (1 MUY MAL; 5 MUY BIEN o 1
NADA SATISFACTORIO; 5 MUY SATISFACTORIO) se han transformado en una escala

cuantitativa que va de cero a diez, siendo el valor 6ptimo el diez.

La percepcién que tiene la poblacién de Navalmoral de la Mata de la situacién de
la movilidad en su ciudad no alcanza el aprobado, concretamente le otorgan una
calificacion 4,0. Los distintos apartados analizados, que se muestran a continuacién,
permiten observar el grado desacuerdo que manifiestan los ciudadanos con respecto a
algunos aspectos clave, como el trafico general y la disponibilidad de aparcamiento.

Los ciudadanos encuestados han manifestado cierta disconformidad con respecto al
funcionamiento del trafico en general en el municipio. Concretamente, la nota media que
los encuestados dan a este aspecto es de 3,5 sobre 10. Profundizando en las distintas
cuestiones analizadas, se puede ver que los ciudadanos dan la peor nota a la situacién de
los aparcamientos, con un 1,2 sobre 10. Mientras que el valor mas alto lo alcanzan los
desplazamientos a pie, con un 5,1 sobre 10. El resto de cuestiones analizadas en este
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primer apartado no alcanzan el aprobado. Asi el trafico en el municipio ha sido valorado
con 2,9 sobre 10; el riesgo de accidentes con un 4,3 sobre 10; rapidez de desplazamientos
en turismos con un 3,4 sobre 10 y la percepcién de velocidad excesiva con un 4,0 sobre 10.

En cuanto a los problemas del trafico, los ciudadanos encuestados consideran que
lo mas preocupante es la dificultad de aparcar en el centro del municipio, valorado con un
2,1 sobre 10. EI aspecto mejor valorado ha sido la calidad del aire debido al transito de
vehiculos a motor con un 6,3 sobre de 10. El otro aspecto analizado que también suspende,
a juicio de los encuestados, es la dificultad para aparcar en el domicilio que alcanza una
puntuacién de 3,9. Los otros aspectos analizados el tiempo perdido por atascos y ruido
provocado por el trafico han sido valorados con un 5,4 y un 5,3 sobre 10 respectivamente.
Provocando que la clasificaciéon de este apartado alcance la nota media de 4,6 sobre 10,
siendo este el segundo apartado mejor valorado.

El apartado mejor valorado por los encuestados ha sido el relacionado con los medios
puestos a disposicién del trafico con un 5,7 sobre 10. Asi, la semaforizacién y sefializacién
de vias obtiene un 5, la sefializacién de obras un 4,8, las campaifias educativas un 5,1, los
pasos de peatones (estado, ubicacién y cantidad) un 5,8, el control de trafico (nimero y
presencia de agentes en las calles) un 5,8, el control por parte de la Autoridad en el
cumplimiento de las normas 6,1, por ultimo el respeto al cumplimiento de las normas de
circulacién vial y estacionamiento por parte de los ciudadanos un 7,1.

Resulta 16gico, que siendo la facilidad de aparcamiento uno de los aspectos peor
valorados en el primer apartado (situacién general del trafico), cuando se analiza la
disponibilidad de plazas de estacionamientos en la ciudad se valora muy negativamente,
con un resultado global en este sentido de 3,0 sobre 10. Donde la disponibilidad de plazas
libres en la via publica no alcanza una puntuacién de 1. Un valor similar obtiene la
calificacion que dan los ciudadanos a la disponibilidad de plazas en Parkings Publicos. El
resto de cuestiones analizadas han sido valoradas de la siguiente manera: disponibilidad
de plazas en Zona Azul en la Via Publica (4,7 sobre 10), disponibilidad de plazas en garaje
privado o Centro de Trabajo (3,6 sobre 10), disponibilidad de plazas para carga y descarga
(4,9 sobre 10), aparcamiento para discapacitados (4,6 sobre 10), aparcamiento para
bicicletas (2,1 sobre 10) y aparcamiento para motos (2,6 sobre 10).

Los ciudadanos han valorado negativamente la seguridad de los desplazamientos
en la ciudad, con un 2,6 sobre 10. Siendo el aspecto peor calificado la adecuaciéon de las
calles al transito de personas con movilidad reducida (2,1 sobre 10). Mayoritariamente
consideran los ciudadanos que hay que potenciar los desplazamientos en bicicleta, al
mismo tiempo, califican la facilidad de los desplazamientos como muy deficiente (1,8 sobre
10).

6.4. Encuestas realizadas en los centros educativos

La encuesta ha permitido caracterizar los modos de desplazamiento (Figura 86).
Asi, atendiendo a la movilidad del conjunto de alumnos encuestados, se observa que los
desplazamientos peatonales suponen el modo preferido, con un 64 % del total. El siguiente
modo, preferido por uno de cada cinco alumnos, es el vehiculo particular. El1 14% de los
desplazamientos se hacen en transporte ptblico, motivados por los alumnos que acceden
desde otros municipios cercanos, sobre todo para estudiar en los institutos de la ciudad. El
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uso de la bicicleta es practicamente testimonial, solo uno de los alumnos de los 564
alumnos encuestados ha declarado usar ese modo.

Figura 86. Distribucion de los modos de desplazamiento.

El 87% de los alumnos del colegio publico el Pozén van caminando al centro
educativo. En el lado opuesto se encuentran los alumnos del colegio publico Campo
Arafiuelo, donde sélo el 63% acuden al colegio andando. Al mismo tiempo, hay que destacar
que no existen grandes diferencias entre los niveles educativos de primaria

Segun las preferencias reveladas por los alumnos, uno de cada cuatro prefiere ir en
coche al centro educativo, es decir, un porcentaje muy similar a los que usan ese modo de
transporte. E1 32% de los alumnos de educacién secundaria prefieren ir en coche, mientras
que sblo el 17% de los alumnos de educacién primaria prefieren ir en coche. Es
sorprendente que estos datos se contraponen con el empleo real de los modos en los dos
niveles educativos.

Al mismo tiempo, 4 de cada 10 alumnos consideran que hay alguna relacién entre
su forma de desplazarte y la contaminacién de su ciudad. Esta consideracién es mayor en
los alumnos de primaria, donde la mitad de los alumnos creen que hay una relacién,
mientras que en secundaria sélo lo considera 1 de cada 3.

Siete de cada diez alumnos optan por ir andando al colegio, debido
fundamentalmente a la cercania entre la vivienda de éstos y el colegio donde realizan sus
estudios. La distancia media de los alumnos que van andan al colegio es inferior a 500
metros, no alcanzado los 9 minutos de duracién media. El 85% de los alumnos se
encuentran a menos de dos kilémetros de distancia del colegio, sin embargo el 28 %
acceden al colegio en vehiculo particular y el 3% en autobus. Este escenario supone que
hay cierto margen de mejora en la sostenibilidad de los modos empleados en los
desplazamientos a los centros de educacién primaria.

El porcentaje de los desplazamientos caminando se reducen en los alumnos de
educacién secundaria frente a los alumnos de primaria, minorando su uso en un 10%
(Figura 87). Sin embargo, debido a la procedencia de alumnos de otros municipios sube
notablemente el uso del transporte publico. También se aprecia una notable reduccién de
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los desplazamientos en vehiculo particular, debido a la mayor autonomia de los alumnos
de secundaria para acceder al centro educativo

(@) (b)
Figura 87. Distribucion de los modos de desplazamiento. (a) Educacion primaria (b)
Educacién Secundaria

Dos de cada tres alumnos que va caminando al centro educativo esta a menos de
500 metros. Sélo el cuatro por ciento de estos alumnos se encuentran a mas de un kilémetro
del centro educativo donde realizan sus estudios. Estos datos demuestran un alto nivel de
proximidad que reduce notablemente las necesidades y los costes de movilidad en el
entorno urbano.

Figura 88. Histograma de las distancias entre el domicilio y el centro educativo de los
alumnos que van caminando.

El domicilio del ochenta por ciento de los alumnos que van al colegio en vehiculo
particular se encuentra a menos de un kilometro (Figura 89). Tan sélo un tres por ciento
de los alumnos se encuentran a mas de dos kilémetros.
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Figura 89. Histograma de las distancias entre el domicilio y el centro educativo de los
alumnos que van en vehiculo propio.

6.5. Metrominuto de Navalmoral de la Mata

Metrominuto es un mapa que representa las distancias y tiempo de recorrido de
forma peatonal (Figura 90), que tiene por objetivo fomentar el modo de transporte mas
sano y saludable entre distintos puntos de la localidad.

Figura 90.  Metrominuto de Navalmoral de la Mata
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El diseno del Metrominuto de Navalmoral de la Mata se basa en la original
propuesta de la ciudad de Pontevedra, cuyo modelo urbano de movilidad ha recibido el
premio Europeo Intermodes, cuya presidenta afirmaba que “Es una idea fantastica y
original para explicar a la gente que el primer medio de transporte en Pontevedra son sus
pies”8. De hecho, esta representacién grafica ya ha sido adoptada por diferentes ciudades
a nivel europeo, y representa los tiempos de recorrido utilizando la simbologia
caracteristica de los planos del metro de las grandes ciudades

La adaptacion del Metrominuto a Navalmoral de la Mata, refleja de forma
simplificada las distintas rutas peatonales sobre la cartografia de la localidad, alejandose
en cierto modo de la estética de los planos de metro, sin embargo, entendemos que en una
primera instancia, facilitara la interpretacion del mismo por parte de los ciudadanos de
Navalmoral de la Mata.

El mapa Metrominuto de Navalmoral de la Mata se adjunta también en el Anexo
02 a mayor tamano.

8http://www.lavozdegalicia.es/noticia/pontevedra/2013/04/14/metrominuto-crea-
escuela/0003_201304P14C3991.htm
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7. CONCLUSIONES

Quiza una de las primeras cuestiones a destacar del estudio realizado sea la
excesiva intensidad de trafico que soporta el municipio de Navalmoral de la Mata. Los
desplazamientos en vehiculo privado de los residentes, asi como los desplazamientos
provenientes de los municipios satélites de su area de influencia, generan un volumen
elevado de trafico. Esta alta intensidad vehiculos que soportan las calles de la ciudad se
ve agravada por las caracteristicas de la trama urbana y por la gran cantidad de vehiculos
aparcados en superficie.

El analisis de accesibilidad y movilidad en Navalmoral de la Mata, muestra como
el acceso a los distintos servicios basicos esta garantizado para la mayor parte de la
poblacidn, con unos tiempos de desplazamientos asumibles, tanto en modo peatonal como
en vehiculo privado, donde el acceso a los servicios en cualquiera de los modos analizados
no supera el cuarto de hora. Al mismo tiempo, hay que destacar que la opiniéon de los
ciudadanos en cuanto a la seguridad y facilidad de los desplazamientos no motorizados, es
el aspecto peor valorado en la encuesta realizada, preocupando especialmente los
desplazamientos de las personas con sillas de ruedas o carritos de bebé. Por tanto, a pesar
de gozar de una buena accesibilidad a los servicios, ésta se puede ver afectada por la
dificultad del transito peatonal por las calles de la ciudad.

Considerando sélo el desplazamiento en coche, los tiempos minimos de acceso se
reducen hasta los 5 minutos. Légicamente estos tiempos no contemplan la busqueda de
aparcamiento, que puede incrementar notablemente el coste temporal de los
desplazamientos, sobre todo en el centro urbano. En este sentido, es necesario destacar
que la opinion de los ciudadanos en cuanto a la disponibilidad de aparcamientos en la via
publica, y la disponibilidad de aparcamientos publicos, han obtenido una puntuacién muy
negativa.

El trafico rodado a través del anillo principal de circulacién perimetral cuenta con
un tramo conflictivo, en la conexién de la Avda. Magisterio y la calle Antonio Concha, que
no presenta una seccién tipo acorde con el nivel de jerarquia de viario al que pretende dar
servicio. Sin embargo, en el analisis de los niveles de servicio de los viales, no se detectan
grandes incidencias en la variacién de la velocidad de recorrido en hora punta respecto a
las condiciones de flujo libre, reflejando las condiciones de funcionamiento que se observan
en la realidad, con unas velocidades medias adecuadas a los limites de velocidades
permitidos.

El tinico punto conflictivo detectado en cuanto a capacidad corresponde a la glorieta
de la N-V con la EX119, cuya intensidad de trafico en hora punta dobla la capacidad de la
misma. A la hora de analizar posibles soluciones a los problemas del viario, habria que
considerar las alteraciones que préximamente se van a producir en la ciudad con ejecucién
de las obras de la nueva linea de AVE. En este sentido, cualquier actuacion en la glorieta
de la N-V con la EX119 tendria un caracter temporal, pues previsiblemente se vera
claramente afectado uno de sus accesos principales.
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Los ciudadanos encuestados otorgan una calificacion media de 4,0 sobre 10 a la
situacion general de la movilidad en la ciudad de Navalmoral de la Mata. Siendo los
aspectos peor valorados la seguridad y facilidad de los desplazamientos peatonales, asi
como la disponibilidad de aparcamientos en la via publica. Quiza estos dos aspectos son
sobre los que principalmente habria que focalizar los esfuerzos de mejora, sobre todo,
teniendo en cuenta que, segun la informacién obtenida de la encuesta realizada en los
centros educativos, el 64 % de los alumnos se desplazan andando a su centro de estudios.

Para terminar este apartado de conclusiones se presentan unas propuestas de
actuacion que permitan mitigar los problemas detectados en el estudio del trafico. Quiza
la primera accion que se deberia acometer, ademas con cierta urgencia, es la creaciéon de
aparcamientos disuasorios. Aparcamientos que deben estar bien conectados con las
vias de acceso a la ciudad y, al mismo tiempo, permitir el acceso peatonal seguro y facil a
lo zona central de la ciudad. La urgencia de esta actuacién viene motivada por el
importante papel que el sector terciario juega en Navalmoral, como punto proveedor de
servicios de los pueblos de la comarca de Campo Arafiuelo. Siendo esta ciudad el nicleo
principal de la subarea comercial, con una capacidad de atraccién directa proxima a los
40.000 habitantes, que sumados a los 17.400 habitantes censados en la Navalmoral,
propician el desarrollo de un pujante sector servicios. El mantenimiento de la atraccién
comercial estd condicionado por la puesta en marcha de ciertas mejoras en los
aparcamientos, pues la inmensa mayoria de los potenciales compradores acceden como
unico modo de transporte a través de sus vehiculos particulares.

La adecuacion de las secciones de las vias publicas del centro de la ciudad,
para que permitan el normal uso y convivencia de los vehiculos y los peatones, es otra de
las actuaciones que se deben acometer sin mucha demora. Recuperar el espacio publico
para el uso de los modos de transporte no motorizados, dando seguridad a los mismos, es
muy importante en la busqueda de la racionalizacion del trafico. Asi, varias de las arterias
interiores deberian convertirse en calles de plataforma tunica, eliminando los
aparcamientos en superficie, limitando la circulacion a residentes y estableciendo medidas
de reduccién de velocidad. La eliminacion de estacionamientos en la via publica se podria
ver compensada con la oferta que deben dar los nuevos aparcamientos disuasorios. Al
mismo tiempo, se daria respuesta a una demanda claramente manifestada por los
ciudadanos, una mejora en seguridad y comodidad en el transito de peatones en la zona
central de ciudad.

Por dltimo, seria conveniente reacondicionar el anillo perimetral de la ciudad
para que ejerza de elemento distribuidor del trafico de largo recorrido en los
desplazamientos urbanos. Concretamente, en el sureste habria que acondicionar ciertas
vias que impiden el normal funcionamiento del anillo, limitando los aparcamientos y
ampliando las aceras para desagregar convenientemente los modos de desplazamiento. El
correcto funcionamiento de este elemento distribuidor de trafico permitira una notable
mejora en el centro urbano, al reducirse considerablemente el nimero de vehiculos que
colapsan diariamente sus calles e impiden la normal circulacién peatonal.
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CALCULO DE IMD EN ACCESOS DE INTERSECCION TIPO GLORIETA (NO SEMAFORIZADA)

Datos generales

Identificacion:
Ubicacioén:

Fecha:

Periodo de lectura:
Hora Punta:

Aforo M1

Glorieta N-V con EX119
01/12/2016

12:30 h a 14:45h

13:00 h a 14:00 h

Accesos
A: Ctra. EX119
B: Ctra. N-V (Sentido Trujillo)
C: Ctra. Jarandilla
D: Ctra. N-V (Sentido Madrid)
Coeficientes de expansiéon Ctra. Jarandilla
FXII = 1,0106
K=15,71
Acceso A Acceso B
Sentido 1 Sentido 2 Cambios de Sentido 1 Sentido 2 Cambios de
(Entrada a (Salida de Sentido (Entrada a (Salida de Sentido
Hora glorieta) glorieta) glorieta) glorieta)
13:00-13:15 93 118 0 147 101 6
13:15-13:30 91 108 4 140 80 9
13:30-13:45 100 109 0 147 104 4
13:45-14:00 104 96 1 117 88 10
THPS 388 431 5 551 373 29
IHP 824 953
Vehiculo Ligero 729 906
Vehiculo Pesado 88 44
Vehiculos dos ruedas 5 2
Otros 2 1
IMD 13.079 15.126
Vehiculo Ligero 11.571 14.380
Vehiculo Pesado 1.397 698
Vehiculos dos ruedas 79 32
Otros 32 16
Acceso C Acceso D
Sentido 1 Sentido 2 Cambios de Sentido 1 Sentido 2 Cambios de
(Entrada a (Salida de Sentido (Entrada a (Salida de Sentido
Hora glorieta) glorieta) glorieta) glorieta)
13:00-13:15 113 134 0 126 117 4
13:15-13:30 104 113 0 110 124 3
13:30-13:45 110 144 0 139 131 7
13:45-14:00 91 129 0 111 99 6
THPS 418 520 0 486 471 20
IHP 938 977
Vehiculo Ligero 902 866
Vehiculo Pesado 31 104
Vehiculos dos ruedas 4 7
Otros 1 0
IMD 14.888 15.507
Vehiculo Ligero 14.317 13.745
Vehiculo Pesado 492 1.651
Vehiculos dos ruedas 63 111
Otros 16 0
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CALCULO DE IMD EN ACCESOS DE INTERSECCION TIPO GLORIETA (NO SEMAFORIZADA)

Datos generales

Identificacion:
Ubicacion:
Fecha:

Periodo de lectura:

Hora Punta:

Aforo M2

Avda. Angustias
13/12/2016
12:30ha 14:30 h
13:15h al14:15h

CETARSA

Accesos

Sowp»

: Ronda Sur
: Avda. Angustias (centro)
: Cetarsa
: Avda. Angustias

Coeficientes de expansiéon

Avda. Angustias D
{B Avda. Angustias

Ronda Sur

FXII = 1,0106
K=15,71
Acceso A Acceso B (incluye entradas desde B')
Sentido 1 Sentido 2 Cambios de Sentido 1 Sentido 2 Cambios de
(Entrada a (Salida de Sentido (Entrada a (Salida de Sentido
Hora glorieta) glorieta) glorieta) glorieta)
13:00-13:15 40 37 1 64 65 4
13:15-13:30 35 48 2 71 52 3
13:30-13:45 30 51 1 73 45 1
13:45-14:00 58 34 1 79 66 3
THPS 163 170 5 287 228 11
IHP 338 526
Vehiculo Ligero 329 504
Vehiculo Pesado 7 17
Vehiculos dos ruedas 2 5
Otros 0 0
IMD 5.365 8.349
Vehiculo Ligero 5.222 8.000
Vehiculo Pesado 111 270
Vehiculos dos ruedas 32 79
Otros 0 0
Acceso C Acceso D
Sentido 1 Sentido 2 Cambios de Sentido 1 Sentido 2 Cambios de
(Entrada a (Salida de Sentido (Entrada a (Salida de Sentido
Hora glorieta) glorieta) glorieta) glorieta)
13:00-13:15 1 6 0 91 88 0
13:15-13:30 5 1 0 88 98 2
13:30-13:45 8 4 0 78 89 0
13:45-14:00 25 2 0 69 129 1
THPS 39 13 0 326 404 3
IHP 52 733
Vehiculo Ligero 51 714
Vehiculo Pesado 0 13
Vehiculos dos ruedas 1 6
Otros 0 0
IMD 825 11.634
Vehiculo Ligero 809 11.333
Vehiculo Pesado 0 206
Vehiculos dos ruedas 16 95
Otros 0 0
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CALCULO DE IMD EN ACCESOS DE INTERSECCION TIPO GLORIETA (NO SEMAFORIZADA)

Datos generales
Identificacion:
Ubicacioén:
Fecha:
Periodo de lectura:
Hora Punta:

Accesos

Aforo M3

Plaza Sanchez Arjona
08/11/2016

12:30 h a 14:00 h
13:00 h a 14:00 h

-
f
\
\
A
m——
A
N

a4

F

—
!
\n

.).:
A

A: C/Agustin Carrefio [ |
B: Avda. Angustias ‘ H"._
C: C/ Urbano Gonzalez Serrano f—— / "\\
D: Calle Gabriel y Galan Bi — 5 \\\_
E: Avda. Constitucién X "““-==-r
F: Paseo de la Estacién ‘“_\\ U 'D
N/
Coeficientes de expansiéon Y
Fyu = 1,0106 ~C
K=15,71
Acceso A Acceso B
Sentido 1 Sentido 2 Cambios de Sentido 1 Sentido 2 Cambios de
(Entrada a (Salida de Sentido (Entrada a (Salida de Sentido
Hora glorieta) glorieta) glorieta) glorieta)
13:00-13:15 11 14 0 58 64 2
13:15-13:30 10 20 0 62 71 1
13:30-13:45 18 20 0 66 75 4
13:45-14:00 8 24 0 60 56 1
THPS 47 78 0 246 266 8
IHP 125 520
Vehiculo Ligero 122 494
Vehiculo Pesado 0 9
Vehiculos dos ruedas 3 17
Otros 0 0
IMD 1.984 8.254
Vehiculo Ligero 1.936 7.841
Vehiculo Pesado 0 143
Vehiculos dos ruedas 48 270
Otros 0 0
Acceso C Acceso D
Sentido 1 Sentido 2 Cambios de Sentido 1 Sentido 2 Cambios de
(Entrada a (Salida de Sentido (Entrada a (Salida de Sentido
Hora glorieta) glorieta) glorieta) glorieta)
13:00-13:15 49 0 0 0 67 0
13:15-13:30 53 0 0 0 62 0
13:30-13:45 59 0 0 0 65 0
13:45-14:00 53 0 0 0 49 0
THPS 214 0 0 0 243 0
IHP 214 243
Vehiculo Ligero 210 239
Vehiculo Pesado 1 0
Vehiculos dos ruedas 3 4
Otros 0 0
IMD 3.397 3.857
Vehiculo Ligero 3.333 3.793
Vehiculo Pesado 16 0
Vehiculos dos ruedas 48 63
Otros 0 0
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CALCULO DE IMD EN ACCESOS DE INTERSECCION TIPO GLORIETA (NO SEMAFORIZADA)

Datos generales
Identificacion:
Ubicacioén:
Fecha:
Periodo de lectura:
Hora Punta:

Accesos

Aforo M3

Plaza Sanchez Arjona
08/11/2016

12:30 h a 14:00 h
13:00 h a 14:00 h

F

—
!
\n

:
II
|
A—d4
Ny, '

.).:
A

A: C/Agustin Carrefio [ |
B: Avda. Angustias ‘ ﬁ'u,_
C: C/ Urbano Gonzalez Serrano f—— / "\\
D: Calle Gabriel y Galan Bi — 5 \\\_
E: Avda. Constitucién g S—
F: Paseo de la Estacién ‘“_\\ U 'D
“&7
Coeficientes de expansiéon Y
Fyy = 1,0106 ~C
K=15,71
Acceso E Acceso F
Sentido 1 Sentido 2 Cambios de Sentido 1 Sentido 2 Cambios de
(Entrada a (Salida de Sentido (Entrada a (Salida de Sentido
Hora glorieta) glorieta) glorieta) glorieta)
13:00-13:15 0 58 0 85 0 0
13:15-13:30 0 62 0 90 0 0
13:30-13:45 0 74 0 91 0 0
13:45-14:00 0 59 0 67 0 0
THPS 0 253 0 333 0 0
IHP 253 333
Vehiculo Ligero 0 319
Vehiculo Pesado 0 6
Vehiculos dos ruedas 0 8
Otros 0 0
IMD 4.016 5.285
Vehiculo Ligero 0 5.063
Vehiculo Pesado 0 95
Vehiculos dos ruedas 0 127
Otros 0 0
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CALCULO DE IMD EN ACCESOS DE INTERSECCION TIPO GLORIETA (NO SEMAFORIZADA)

Datos generales
Identificacion:
Ubicacioén:
Fecha:
Periodo de lectura:
Hora Punta:

Accesos

o QwWp

Aforo M4

Glorieta NV con Antonio Conch

15/12/2016
12:30 h a 14:30 h
13:00 h a 14:00 h

: C/Antonio Concha
: Ctra. N-V (hacia Madrid)
: Camino rural
: Camino rural
: Ctra. N-V (hacia Trujillo)

Coeficientes de expansion

Calle Antonio Concha A

Caming

Fxii= 1,0106
K=15,71
Acceso A Acceso B
Sentido 1 Sentido 2 Cambios de Sentido 1 Sentido 2 Cambios de
(Entrada a (Salida de Sentido (Entrada a (Salida de Sentido
Hora glorieta) glorieta) glorieta) glorieta)
13:00-13:15 37 42 0 72 71 3
13:15-13:30 38 57 0 81 63 1
13:30-13:45 43 46 0 52 72 0
13:45-14:00 35 52 0 63 64 0
THPS 153 197 0 268 270 4
IHP 350 542
Vehiculo Ligero 339 502
Vehiculo Pesado 9 38
Vehiculos dos ruedas 2 2
Otros 0 0
IMD 5.555 8.603
Vehiculo Ligero 5.381 7.968
Vehiculo Pesado 143 603
Vehiculos dos ruedas 32 32
Otros 0 0
Acceso C Acceso D
Sentido 1 Sentido 2 Cambios de Sentido 1 Sentido 2 Cambios de
(Entrada a (Salida de . (Entrada a (Salida de .
. . Sentido . . Sentido
Hora glorieta) glorieta) olorieta) glorieta)
13:00-13:15 0 0 0 8 9 0
13:15-13:30 0 0 0 13 12 0
13:30-13:45 0 1 0 11 9 0
13:45-14:00 0 0 0 15 6 0
THPS 0 1 0 47 36 0
IHP 1 83
Vehiculo Ligero 1 65
Vehiculo Pesado 0 16
Vehiculos dos ruedas 0 2
Otros 0 0
IMD 16 1.317
Vehiculo Ligero 16 1.032
Vehiculo Pesado 0 254
Vehiculos dos ruedas 0 32
Otros 0 0
Acceso E
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CALCULO DE IMD EN ACCESOS DE INTERSECCION TIPO GLORIETA (NO SEMAFORIZADA)

Datos generales
Identificacion:
Ubicacioén:
Fecha:
Periodo de lectura:
Hora Punta:

Aforo M4

15/12/2016
12:30 h a 14:30 h
13:00 h a 14:00 h

Accesos
: C/Antonio Concha

: Camino rural
: Camino rural

o QwWp

Coeficientes de expansion

Glorieta NV con Antonio Conch

: Ctra. N-V (hacia Madrid)

: Ctra. N-V (hacia Trujillo)

Caming

Calle Antonio Concha A

Fxi1 = 1,0106
K=15,71
Sentido 1 Sentido 2 Cambios de
(Entrada a (Salida de Sentido
Hora glorieta) glorieta)
13:00-13:15 78 73 2
13:15-13:30 77 77 1
13:30-13:45 75 53 4
13:45-14:00 76 67 0
THPS 306 270 7
IHP 583
Vehiculo Ligero 286
Vehiculo Pesado 18
Vehiculos dos ruedas 2
Otros 0
IMD 9.254
Vehiculo Ligero 4.539
Vehiculo Pesado 286
Vehiculos dos ruedas 32
Otros 0
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CALCULO DE IMD EN ACCESOS DE INTERSECCION TIPO GLORIETA (NO SEMAFORIZADA)

Datos generales
Identificacion:
Ubicacioén:
Fecha:
Periodo de lectura:
Hora Punta:

Accesos
A:
B:
Ca:
Ch:
D:

Aforo M5

Glorieta Cruz del Rollo
08/11/2016

12:30ha 14:30 h
13:15h al14:15h

C/Antonio Concha
C/Azahar

C/Antonio Concha (centro)
C/Minas

C/ Puerto del Escudo

Coeficientes de expansion

Fxii= 1,0106
K=15,71
Acceso A Acceso B
Sentido 1 Sentido 2 Cambios de Sentido 1 Sentido 2 Cambios de
(Entrada a (Salida de Sentido (Entrada a (Salida de Sentido
Hora glorieta) glorieta) glorieta) glorieta)
13:15-13:30 60 42 1 0 15 0
13:30-13:45 71 45 5 0 13 0
13:45-14:00 64 37 2 0 10 0
14:00-14:15 43 56 3 0 32 0
THPS 238 180 11 0 70 0
IHP 429 70
Vehiculo Ligero 381 70
Vehiculo Pesado 42 0
Vehiculos dos ruedas 5 0
Otros 1 0
IMD 6.809 1.111
Vehiculo Ligero 6.047 1.111
Vehiculo Pesado 667 0
Vehiculos dos ruedas 79 0
Otros 16 0
Acceso Ca Acceso Cb
Sentido 1 Sentido 2 Cambios de Sentido 1 Sentido 2 Cambios de
(Entrada a (Salida de . (Entrada a (Salida de .
. . Sentido . . Sentido
Hora glorieta) glorieta) olorieta) glorieta)
13:15-13:30 0 39 0 0 32 0
13:30-13:45 0 39 0 0 55 0
13:45-14:00 0 42 0 0 39 0
14:00-14:15 0 45 0 0 17 0
THPS 0 165 0 0 143 0
IHP 165 143
Vehiculo Ligero 158 142
Vehiculo Pesado 3 0
Vehiculos dos ruedas 4 1
Otros 0 0
IMD 2.619 2.270
Vehiculo Ligero 2.508 2.254
Vehiculo Pesado 48 0
Vehiculos dos ruedas 63 16
Otros 0 0
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CALCULO DE IMD EN ACCESOS DE INTERSECCION TIPO GLORIETA (NO SEMAFORIZADA)

Datos generales
Identificacion:
Ubicacioén:
Fecha:
Periodo de lectura:
Hora Punta:

Accesos
A:
B:
Ca:
Ch:
D:

Aforo M5

Glorieta Cruz del Rollo
08/11/2016

12:30ha 14:30 h
13:15h al14:15h

C/Antonio Concha
C/Azahar

C/Antonio Concha (centro)
C/Minas

C/ Puerto del Escudo

Coeficientes de expansion

Fxii= 1,0106
K=15,71
Acceso D
Sentido 1 Sentido 2 Cambios de
(Entrada a (Salida de Sentido
Hora glorieta) glorieta)
13:15-13:30 76 8 0
13:30-13:45 85 4 0
13:45-14:00 65 1 0
14:00-14:15 108 1 0
THPS 334 14 0
IHP 348
Vehiculo Ligero 296
Vehiculo Pesado 37
Vehiculos dos ruedas 0
Otros 1
IMD 5.524
Vehiculo Ligero 4.698
Vehiculo Pesado 587
Vehiculos dos ruedas 0
Otros 16
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ANEXO 2

Metrominuto

143






145












	1. Introducción
	1.1. Movilidad Urbana en Navalmoral de la Mata
	1.2. Responsables del trabajo
	1.3. Objetivos

	2. Programa de los trabajos
	3. Marco territorial de Navalmoral de la Mata
	3.1. Datos socioeconómicos
	3.1.1. Población
	3.1.2. Actividad Económica
	3.1.2.1. Afiliación a la Seguridad Social
	3.1.2.2. Dinámica empresarial
	3.1.2.3. Dinámica comercial
	Atracción comercial
	Sector comercial
	Alimentación
	No alimentación
	Grandes superficies, mercadillos y otros
	Centros comerciales



	3.1.3. Grado de motorización

	3.2. Condiciones generales de accesibilidad a Navalmoral de la Mata
	3.2.1. Accesibilidad exterior
	3.2.2. Accesibilidad interior

	3.3. Marco Climatológico
	3.4. Desarrollo Urbanístico
	3.5. Seguridad Vial

	4. Planteamiento del estudio de tráfico
	4.1. Ámbito geográfico del estudio
	4.2. Modos de transporte soportados
	4.3. Infraestructura de estacionamiento
	4.4. Itinerarios peatonales
	4.5. Itinerarios de tráfico rodado. Jerarquización de la red viaria.
	4.5.1. Nivel 1 – Vías de acceso y arteriales.
	4.5.2. Nivel 2 – Vías colectoras-distribuidoras.
	4.5.3. Nivel 3 – Resto del viario (excepto zona casco antiguo).
	4.5.4. Nivel 4 – Viario zona casco antiguo.


	5. Metodología
	5.1.  Estudio de accesibilidad y movilidad urbana.
	5.1.1. Recopilación de datos cartográficos
	5.1.2. Tratamiento de los datos demográficos
	5.1.3. Implementación del modelo de red en SIG.
	5.1.4. Estudio de accesibilidad y movilidad urbana.

	5.2. Elaboración del estudio de tráfico.
	5.2.1. Esquema del estudio
	5.2.2. Aforo del viario
	5.2.2.1. Aforo automático
	5.2.2.2. Aforos Manuales
	5.2.2.3. Obtención de la IMD

	5.2.3. Análisis de los tramos de red
	5.2.3.1. Estudio de la capacidad y los niveles de servicio de los tramos

	5.2.4. Análisis de las intersecciones
	5.2.4.1. Selección de intersecciones objeto de estudio
	5.2.4.2. Aforo de los movimientos
	5.2.4.3. Ficha de resultados de las intersecciones
	5.2.4.4. Cálculo de la capacidad en intersecciones


	5.3. Elaboración de encuestas a los ciudadanos
	5.3.1. Preparación de la campaña de encuestas.
	5.3.2. Realización de las encuestas.
	5.3.3. Cuestionario.

	5.4. Elaboración de encuestas en los centros educativos.
	5.4.1. Preparación de la campaña de encuestas.
	5.4.2. Realización de las encuestas.
	5.4.3. Relación de los Centros Educativos estudiados
	5.4.4. Cuestionario


	6. Resultados
	6.1. Estudio de accesibilidad y movilidad urbana
	6.1.1. Accesibilidad Peatonal a los Servicios Básicos.
	6.1.1.1. Tiempo de acceso peatonal al Colegio más cercano.
	6.1.1.2. Tiempo de acceso peatonal al IES más cercano.
	6.1.1.3. Tiempo de acceso peatonal al Centro de Salud.
	6.1.1.4. Tiempo de acceso peatonal a la Zona Comercial calle Urbano González Serrano.
	6.1.1.5. Tiempo de acceso peatonal a los Centros Comerciales.
	6.1.1.6. Tiempo de acceso peatonal a la Estación de Autobús y ADIF.

	6.1.2. Accesibilidad en coche a los Servicios Básicos y Zonas Industriales
	6.1.2.1. Tiempo de acceso al Colegio más cercano.
	6.1.2.2. Tiempo de acceso al IES más cercano.
	6.1.2.3. Tiempo de acceso al Centro de Salud.
	6.1.2.4. Tiempo de acceso a la Zona Comercial calle Urbano González Serrano.
	6.1.2.5. Tiempo de acceso a los Centros Comerciales.
	6.1.2.6. Tiempo de acceso a la Estación de Autobús y ADIF.
	6.1.2.7. Tiempo de acceso al Hospital Campo Arañuelo.
	6.1.2.8. Tiempo de acceso al Cementerio
	6.1.2.9. Tiempo de acceso a Zona Industrial.


	6.2. Estudio de tráfico
	6.2.1. Estudio del ciclo diario
	6.2.2. Análisis de la capacidad de los tramos de la red
	6.2.3. Estudio de las principales intersecciones en hora punta
	6.2.3.1. Glorieta N-V con la EX119.
	Aforo de los movimientos
	Ficha de resultados de las intersecciones
	Cálculo de la capacidad

	6.2.3.2. Aforo M2 en la glorieta Avda. Angustias con Ronda Sur.
	Aforo de los movimientos
	Ficha de resultados de las intersecciones
	Cálculo de la capacidad

	6.2.3.3. Aforo M3 en la glorieta Plaza Sánchez Arjona.
	Ficha de resultados de las intersecciones
	Cálculo de la capacidad

	6.2.3.4. Aforo M4 en la glorieta N-V con Antonio Mª Concha.
	Ficha de resultados de las intersecciones
	Cálculo de la capacidad

	6.2.3.5. Aforo M5 en la glorieta Cruz del Rollo en calle Antonio Concha
	Aforo de los movimientos
	Ficha de resultados de las intersecciones
	Cálculo de la capacidad


	6.2.4. Tráfico global en la red y análisis de los resultados

	6.3. Encuestas a los ciudadanos
	6.4. Encuestas realizadas en los centros educativos
	6.5. Metrominuto de Navalmoral de la Mata

	7. Conclusiones
	8. Bibliografía
	ANEXOS
	Página en blanco
	Anexo 1 Fichas.pdf
	Página en blanco
	Página en blanco




