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• Evitar  la agitación del tráfico motivada por  la búsqueda de estacionamiento en  las zonas definidas 

como áreas de prioridad peatonal. 

5.4.1.3 Descripción 

Se propone por tanto ampliar la zona de aparcamiento regulado existente. Este proceso, que alcanzará gran 

parte del centro del núcleo urbano de Martos, se estructurará en dos fases: 

‐ En  una  primera  fase,  el  nuevo  área  de  estacionamiento  incluirá  el  área  regulada  actual,  y  se 

extenderá a los viarios de influencia de la C. Carrera y Plaza del Llanete, principales áreas atractoras 

de la zona y potenciales generadoras de conflictividad de estacionamiento. 

Concretamente, esta área sería  la comprendida entre  las calles Juan Ramón Jiménez, Campiña,   La 

Teja, Apero, Príncipe Felipe y General Chamorro Martínez. 

‐ En una segunda fase, se pretende solucionar los problemas de estacionamiento que han observado 

en periodo diurno  (y que se reflejan en el documento de diagnóstico) en  las  inmediaciones de  las 

calles  Pierre  Cibié, Moris Marrodán  y  la  C.  de  Las  Flores, mediante  la  extensión  de  la  zona  de 

estacionamiento  regulado, de  forma que  esta nueva  área  incluya  la  establecida  en  la  fase  I  y  se 

amplíe hacia la parte suroeste hasta las calles Isabel Solis, Pierre Cibié y Moris Marrodán. 

 

Se pretende, por tanto, regular los elevados niveles de ocupación de las plazas de  estacionamiento (y paliar 

sus efectos negativos sobre la población residente) de este tipo de zonas, con tipologías edificatorias mixtas 

(residenciales y atractoras de movilidad) que a menudo originan un conflicto en  la utilización del espacio 

público, y provocan generalmente indisciplinas que redundan en un entorno poco amigable. 

Mapa 11 Propuestas de aparcamiento en el municipio de Martos 
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5.4.2 Aparcamiento para residentes 

5.4.2.1 Justificación 

Los niveles de ocupación del núcleo urbano principal de Martos registran porcentajes de ocupación mayores 

del 80% en  las principales áreas  residenciales de Martos Bajo y  las  inmediaciones de  la calle Carrera y  la 

Plaza del Llanete, principalmente en periodo nocturno. 

Si se analiza por zona de transporte, las zonas con mayor porcentaje de ocupación diurna son las situadas en 

el entorno de las calles Pierre Cibie, Delgado Serrano y Moris Marrodán y Molino Medel en Martos Bajo, y 

Fuente Nueva, Baluarte, Carrera y  Real de San en el conjunto histórico tradicional. 

Tabla 17 Porcentaje de ocupación y porcentaje de indebidos  por zona de transporte en el periodo nocturno. 

CÓDIGO 
ZONA 

TRANSPORTE 
NOMBRE ZONA DE TRANSPORTE  % OCUPACIÓN   % LIBRE  % INDEBIDOS 

203  Bellavista  80%  20%  6% 
204  Baluarte  92%  8%  17% 
205  Fuente Nueva  90%  10%  5% 
206  Delgado Serrano  94%  6%  4% 
208  Pierre Cibie – Chamorro Martinez  80%  10%  3% 
209  Carrera  100%  0%  41% 
210  Real de San Fernando  90%  10%  10% 
212  Molino Medel  84%  16%  14% 
213  Moris Marrodán ‐ Olivares  84%  16%  1% 

 

Ello provoca importantes niveles de aparcamiento indebido, sobre todo en el Casco Histórico, donde existe 

prohibición general de estacionamiento: Carrera, por ejemplo, obtiene un 41% de  indebidos, mientras que 

en el barrio de Baluarte el 17% de los estacionados lo hace en zonas no habilitadas para ello. 

 

5.4.2.2 Objetivos 

• Dar  alternativas  de  aparcamiento  para  residentes  en  los  barrios  más  saturados,  en  un  radio 

accesible desde la vivienda. 

• Disuadir  la alta motorización, para  lo que  la oferta de plazas de  los aparcamientos para residentes 

deberían estar contingentadas dimensionando  las medidas a adoptar para una media de una plaza 

por grupo familiar. 

5.4.2.3 Descripción 

Para  evitar  en  la  medida  de  lo  posible  estos  déficits  se  propone  la  creación  de  tres  aparcamientos 

subterráneos para residentes, uno situado en el barrio de San Amador, junto al C.P. Tucci y el Recinto Ferial, 

que de respuesta a los serios problemas de estacionamiento de los residentes en el barrio; otro situado en 

la Plaza de Fuente de  la Villa, destinado a  la población  residente en  la parte noreste del  casco viejo  con 

grandes  y  evidentes  problemas  de  estacionamiento  debido  a  la  estrechez  de  los  viarios  y  la  escasez  de 

espacios actuales; y un  tercero al pie de  la Peña de Martos, cerca de  la Calle Alta y  la Calle Ventilla, que 

permita a los habitantes de esta zona tan singular de Martos estacionar sin obstaculizar el tránsito rodado y 

peatonal  y  que  conllevan  en  la  actualidad  frecuentes  problemas  de  incomodidad,  lentitud  e  incluso 

congestión. 

Adicionalmente, el presente Plan estima que parte de las plazas destinadas a rotación en los aparcamientos 

de Fuente de la Villa y Moris Marrodán (que se detallarán en el apartado correspondiente) debieran serlo a 

la población  residente en  la  zona, por  ser  ambas  zonas de  gran potencialidad  atractora de movimientos 

motorizados  y  susceptibles  de  conflictividad  de  estacionamiento  ya  sea  en  el  momento  actual  (Moris 

Marrodán, con la estacion de autobuses) o en el futuro (Fuente de la Villa, con el desarrollo de los itinerarios 

peatonales del casco viejo, la adecuación de la calle Fuente de la Villa, los nuevos desarrollos en esta área e 

incluso la creación de un nuevo apeadero de transporte público). 

En cuanto al dimensionado de estos tres aparcamientos subterráneos para residentes, además de las plazas 

deficitarias  existentes  se  han  tenido  en  cuenta  las  plazas  eliminadas  por  diversas  actuaciones  como  la 

prohibición de estacionamiento en el Casco Histórico de Martos o distintas actuaciones para  la mejora del 

tráfico, además de un porcentaje de plazas para la posible ubicación de nuevos desarrollos y el aumento de 

la población. 

Por  tanto,  teniendo en cuenta estos déficits el dimensionamiento de  los dos aparcamientos subterráneos 

para residentes es: 

Aparcamiento San Amador 

Se propone  la creación de un aparcamiento subterráneo con una planta, que albergará un total de 

90 plazas de aparcamiento que darán servicio al grupo de viviendas de Los Cármenes. 

Política tarifaria propuesta: Concesión 

Aparcamiento Plaza Fuente de la Villa 

Se propone la creación de un aparcamiento subterráneo con 1 planta que albergará un total de 70 

plazas de aparcamiento. 

Política Tarifaria Propuesta: Concesión 
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Aparcamiento Peña de Martos 

Se propone la creación de un aparcamiento en superficie (sobre rasante) con 1 planta que albergará 

un total de 80 plazas de aparcamiento. 

Política Tarifaria Propuesta: Concesión 

 

En total se propone la creación de un mínimo de 240 plazas de estacionamiento para residentes que den 

respuesta a  la demanda de  la población  residente en  zonas de difícil acceso o estacionamiento  (Peña de 

Martos, recinto amurallado) o de gran afluencia de visitantes (San Amador). 

5.4.3 Aparcamientos de disuasión 

5.4.3.1 Justificación 

El núcleo urbano principal de Martos registra porcentajes de ocupación elevados durante todo el periodo 

del día (superiores al 90%), motivados por los viajes que realizan tanto los residentes como los no residentes 

del municipio al núcleo principal. 

Si se analiza por zona de transporte, las zonas con mayor porcentaje de ocupación diurna son las situadas en 

el entorno de las calles Pierre Cibie, Delgado Serrano y Moris Marrodán en Martos Bajo, y Baluarte, Carrera, 

Real de San Fernando y la Pza. de la Constitución en el conjunto histórico tradicional. 

Tabla 18 Mayores porcentajes de ocupación y porcentaje de indebidos  por zona de transporte en el periodo diurno. 

CÓDIGO ZONA 
TRANSPORTE 

NOMBRE ZONA DE TRANSPORTE  % OCUPACIÓN   % LIBRE  % INDEBIDOS 

204  Baluarte  100%  8%  38% 
206  Delgado Serrano  94%  6%  8% 
208  Pierre Cibie – Chamorro Martinez  91%  10%  9% 
209  Carrera  100%  0%  62% 
210  Real de San Fernando  92%  10%  24% 
211  Ayuntamiento‐ San Bartolomé  90%  29%  0% 
213  Moris Marrodán ‐ Olivares  94%  16%  5% 

 

5.4.3.2 Objetivos 

Establecer una  corona de aparcamientos urbanos que,  sirviendo directamente puntos de atracción  como 

equipamientos, estaciones de  transporte o  áreas  comerciales puedan  ser utilizados  como  aparcamientos 

periféricos, con tarifas más bajas y bien conectados con el mismo mediante transporte público. Se dirigirían 

principalmente a los usuarios de estancias largas (trabajo) y medias (visitas turísticas). 

5.4.3.3 Descripción 

Creación de un cinturón perimetral de aparcamientos de disuasión en torno al casco urbano en general y el 

centro histórico en particular, para recoger, al menos en parte, la demanda rotacional existente. Así, podrían 

absorber todas las demandas de aparcamiento que se producen por usuarios que penetran en la actualidad 

en la ciudad y buscan aparcamiento en el centro histórico,  

Para ello se propone la creación de tres aparcamientos subterráneos de rotación: 

Aparcamiento Centro Cultural‐Manuel Carrasco 

En el contexto del desarrollo del ámbito de actuación ARI‐8 (11.551 m2), que pretende enlazar con 

el trazado urbano general de manera rodada o peatonal el grupo de viviendas de Los Cármenes, a la vez que 

dar una fachada adecuada al Parque una vez se traslade el ferial, se propone la creación de un aparcamiento 

subterráneo con 1 planta que albergará un mínimo de 90 plazas de aparcamiento. 

Las plazas en rotación de este aparcamiento darán servicio a  los visitantes de  las principales áreas 

atractoras de la zona, que actualmente estacionan en las inmediaciones de Pierre Cibiè, con la consiguiente 

conflictividad que ello provoca sobre todo con la población residente. 

Política Tarifaria Propuesta: Concesión 

 

Ilustración 20 Ámbito de actuación ARI‐8 – Parque Manuel Carrasco 
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Aparcamiento Mercado‐ El Llanete 

Con una superficie de 1.090 m2, y ubicado en el terreno denominado por el PGOU como ASU‐3, por 

el que se pretende  localizar en planta baja el servicio de Oficina de Correos y crear una oferta de vivienda 

protegida en este ámbito, se propone la construcción de un aparcamiento subterráneo mixto (rotación con 

una dotación para residentes) que albergue un mínimo de 75 plazas de aparcamiento. 

Las plazas en rotación de este aparcamiento darán respuesta a la demanda existente producida por 

la  atracción  de  viajes motorizados  hacia  la  zona  comercial  de  la  C.  Carrera  y  la  Pza.  del  Llanete,  que 

actualmente utilizan para el aparcamiento  las zonas aledañas a  la Avda. Príncipe Felipe y Gral. Chamorro 

Martínez, de  carácter predominantemente  residencial. Adicionalmente,  su  situación  ‘fronteriza’  (al borde 

del Casco Histórico)  le  confiere un  carácter de  aparcamiento de disuasión para  los  viajes  con destino  al 

interior de éste, contando además con conexiones óptimas de  transporte público, como  se aprecia en el 

apartado correspondiente. 

Política Tarifaria Propuesta: Concesión 

 

Ilustración 21 Ámbito de actuación ASU‐3 – El Llanete 

 

Aparcamiento Molino Medel 

Apoyado entre  las  calles  Fernando  IV  y Molino Medel, esta parcela  (urbana  y  ya  consolidada)  se 

contempla  en  el  PGOU  con  el  objetivo  de  ordenar  la  edificación  en  vivienda  unifamiliar  o  como  uso 

alternativo, terciario de uso pormenorizado residencial comunitario. Complementariamente, se propone  la 

creación  de  un  aparcamiento  subterráneo  con  1  planta  que  albergará  un  mínimo  de  60  plazas  de 

aparcamiento. 

El  objetivo  de  la  construcción  de  este  estacionamiento  bajo  espacio  libre  es,  por  un  lado,  dar 

respuesta a las necesidades de aparcamiento de la población residente, y por otro, dar servicio al Conjunto 

Histórico mediante la dotación de una gran mayoría de plazas destinadas a rotación. 

Política Tarifaria Propuesta: Concesión 

 

Ilustración 22 Ámbito de actuación API‐5 – Molino Medel 

 

 

En  total,  se propone  la  creación de un mínimo de 225 nuevas plazas de estacionamiento destinadas  a 

rotación  y  que  den  servicio  a  las  zonas más  congestionadas  del  casco  urbano  (Pierre  Cibie,  Chamorro 

Martínez, Carrera‐Llanete y Centro Histórico). 
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5.4.4 Dotación de aparcamiento en estaciones y paradas de transporte público 

5.4.4.1 Justificación 

En la actualidad los espacios de aparcamiento situados en las inmediaciones de la estación de Martos, tiene 

altos  porcentajes  de  ocupación  durante  todo  el  día,  alcanzando  la  saturación  ya  que  los  porcentajes  de 

ocupación se sitúan entre el 85% y el 100%. 

Tabla 19 Porcentajes de ocupación de los espacios aledaños a la Estación de Autobuses de Martos. 

ZONA HORARIA  % OCUPACIÓN   % LIBRE  % INDEBIDOS 
Periodo Diurno  94%  16%  5% 
Periodo Nocturno  84%  16%  1% 

 

El carácter gratuito de este estacionamiento, hace que    sean utilizados no  sólo por aquellos viajeros que 

conectan con la red de autobuses del CTAJ, sino también por vehículos que cuentan con un muy bajo nivel 

de rotación (residentes con reducido grado de utilización, coches en venta, otros visitantes al núcleo urbano 

principal que no utilizan la red de autobuses…etc.). 

5.4.4.2 Objetivo 

Mejorar la calidad de los sistemas de aparcamiento de disuasión/conexión en origen junto a la estación de 

autobuses de Martos y de otras potenciales  infraestructuras de transporte público en el  interior del casco 

urbano. 

5.4.4.3 Descripción 

Puesto que la demanda radial del transporte público con Jaén se cubre con esta estación, potenciar su uso 

es  por  tanto  una  necesidad  básica  en  el  esquema  de  la  red  general  de  transportes  dentro  de  la  ciudad 

dentro del contexto de un Plan de Movilidad Urbana Sostenible. 

Ya en el capítulo de transporte público se plantea la necesidad de potenciar el uso de dicha estación en base 

a un incremento de la cobertura de la red de autobuses urbanos con acceso a dicha estación. 

Así, se propone mejorar  las condiciones de conexión con esta  infraestructura y con otras que se pudieran 

crear (y que se contemplan en el Plan General), mediante las siguientes actuaciones. 

 

Aparcamiento Moris Marrodán 

El  PGOU  de  Martos  pretende,  mediante  la  ordenación  de  la  parcela  ASU‐1,  colmatar  las 

posibilidades de edificabilidad que el tejido urbano plantea en la avenida Luis Moris Marrodán para el solar 

de la Estación de Autobuses, con una intervención que, manteniendo el uso de apeadero de autobuses, y en 

la medida en que Martos forma parte de la red de transporte metropolitano de Jaén, incorpore nuevos usos, 

a saber: vivienda, terciario y comercial. 

Además, el PGOU propone, y así se  remarca en el presenta Plan,  la creación de un aparcamiento 

público  rotatorio  y de  residentes  en  el  subsuelo, que  a  juicio del  consultor debe  tener no menos de  85 

plazas de estacionamiento. 

Política Tarifaria Propuesta: Concesión 

 

Ilustración 23 Ámbito de actuación ASU‐1 – Estación de autobuses Moris Marrodan 
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Aparcamiento Fuente de la Villa 

Ligado al potencial proyecto de creación de un apeadero o de transportes en la Avda. Fuente de la 

Villa, y a la red de itinerarios peatonales detallado en el apartado correspondiente y que prevé la conexión 

por medios no motorizados entre esta avenida –y  los desarrollos previstos en  la parte norte‐ y  las  zonas 

atractoras más  importantes del Casco Histórico,  se propone  la  creación de un aparcamiento  subterráneo 

mixto, con 1 planta que albergará un mínimo de 75 plazas de aparcamiento. 

Política Tarifaria Propuesta: Concesión 

 

Ilustración 24 Ámbito de actuación ARI‐5 – Fuente de la Villa 

 

 

Con esto se consigue crear un mínimo de 160 plazas de aparcamiento en nodos de transporte público, de 

las cuales alrededor del 35% deberán estar destinadas a la población residente. 

 

La cifra mínima de plazas de estacionamiento a crear según las actuaciones recomendadas en el presente 

Plan es de 625, distribuidas según sigue: 

‐ Rotación + Nodos de transporte público: 330 

‐ Residentes: 295 

5.4.5  Aparcamiento en polígonos industriales y centros de trabajo 

5.4.5.1 Justificación 

Con  este  programa  se  pretende  adoptar  medidas  y  acciones  específicas  en  la  regulación  del 

estacionamiento en superficie, eliminando  la  ilegalidad de aparcamiento en  los viales principales y  las vías 

de servicio de las áreas industriales del núcleo principal de Martos (Polígono Industrial Cañada La Fuente) y 

de Monte Lope (Almazara)  

5.4.5.2 Objetivos 

Garantizar que  los autobuses que tras  la reordenación de  la red se dirijan al polígono puedan circular con 

fluidez  en  su  recorrido  a  todas  las horas del día  y  así  regularizar  la  tendencia de  aparcamiento en estas 

áreas, marcando pautas para aparcar y  disminuyendo con ello la ilegalidad. 

5.4.5.3 Descripción 

• Reordenación del aparcamiento en superficie: 

• Eliminación de la oferta de aparcamiento en el espacio de las paradas de las líneas de autobuses. 

• Potenciación del aparcamiento en línea frente al aparcamiento en batería, mucho más limitante en 

ancho de sección, como se comprueba en el esquema actual de aparcamiento anterior 

• Se  propone  acondicionar  y  señalizar,  horizontal  y  verticalmente,  el  espacio  de  aparcamiento  de 

vehículos, ‐ligeros, medianos y pesados‐ en todo el área industrial.  

• Establecer,  de  común  acuerdo  con  las  empresas,  reservas  de  aparcamiento  para  usuarios  que 

acceden con dos o más personas en el vehículo. 

5.4.6 Aparcamiento de personas con movilidad reducida 

5.4.6.1 Justificación 

Las personas usuarias de silla de ruedas o con movilidad reducida constituyen un sector  importante de  la 

población que participa de  la vida ciudadana al  igual que el resto de  los habitantes de un municipio, en el 

que incide, en mayor medida, si cabe, el conflicto creciente entre la movilidad y la calidad de vida que afecta 

al conjunto de la población de cualquier ciudad o núcleo urbano, formando parte de la población global.  

Para  ello  se  propone  la  realización  de  un  programa  de  actuación  de  estacionamientos  que  ofrezca 

directrices de actuación en cuanto a reserva de plazas de aparcamiento a personas con movilidad reducida 

en el municipio de Martos, tanto en centros atractores como en superficie. 
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En la actualidad el número de plazas reservadas para discapacitados en el municipio no se corresponde con 

las plazas exigidas por  la normativa vigente, siendo el principal objetivo de este programa  la ubicación de 

estas reservas.  

5.4.6.2 Objetivos 

• Establecer estándares mínimos de aparcamiento para personas con movilidad reducida  

• Establecer  criterios  generales de diseño para  establecer  aparcamientos  adaptados para personas 

con movilidad reducida. 

5.4.6.3 Descripción 

• Revisión de las plazas consignadas y actualización y redimensionamiento de las mismas.  

• Revisión de  los estándares de plazas de aparcamiento en parkings, espacios públicos y centros de 

atracción comercial y de ocio. 

• Publicación bajo plano de la ubicación de todas las paradas adaptadas del municipio. 

• Control policial de la ocupación ilegal de las plazas reservadas 

• Guardar  proporción  entre  reserva  de  plazas  adaptadas  y  plazas  libres  en  todo  el municipio.  Se 

propone la reserva de 1 de cada 50 plazas, es decir el 2% del total, como norma general. 

• En los centros dotacionales, como educativos y sanitarios, comerciales y de ocio, administrativos, de 

servicios,  oficiales,  etc.,  se  propone  el  estudio  de  implantar  siempre  2  plazas  por  cada  solicitud 

recibida por un residente o trabajador en un área de influencia de los mismos de 100m. 

• Correcta  y  suficiente  señalización  horizontal  y  vertical  de  todas  las  reservas  de  aparcamiento 

adaptadas. Se deberá disponer el área de la plaza delimitado su perímetro en el suelo, teniendo su 

superficie  azul,  símbolo  de  accesibilidad  o  ambas.  Además  se  dotará  de  señal  vertical,  en  lugar 

visible  que  no  represente  obstáculo,  compuesta  por  el  símbolo de  accesibilidad  y  la  inscripción” 

reservado a personas con movilidad reducida”. 

Diseño de Plaza Adaptada en superficie 

Las plazas adaptadas se compondrán de un área de plaza y un área de acercamiento. 

El área de acercamiento deberá reunir las siguientes condiciones: 

• Ser contigua a uno de los lados mayores del área de la plaza 

• Poseer unas dimensiones mínimas de 1,20 de ancho y toda la longitud de plaza y como mínimo 4,50 
de largo. 

• Encontrarse libre de obstáculos y fuera de zona de circulación o maniobra de vehículos 

• Estar comunicado con un itinerario de peatones. 

Ilustración 25 Diseño de areas de estacionamiento en línea para personas discapacitadas. 
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Ilustración 26 Diseño de áreas de estacionamiento en batería para personas discapacitadas (1) 

 

Ilustración 27 Diseño de areas de estacionamiento en batería para personas discapacitadas (2) 
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Ilustración 28 Diseño de áreas de estacionamiento en batería para personas discapacitadas (3) 

 

5.5 Circulación viaria y tráfico 

Tal  como  se  señaló en  la memoria de diagnóstico,  la estructura  viaria del municipio de Martos presenta 

distintas tipologías, según su localización espacial: 

1. De  un  lado,  destaca  la  configuración  viaria  del  núcleo  urbano  principal,  que  presenta  un  centro 

histórico de estructura urbanística tradicional con viarios internos poco ordenados, calles de trazado 

irregular y sección estrecha, problemas que se agravan por su excesiva pendiente en la mayoría de 

los tramos.  

2. A partir de dicho centro, se desarrolla un ensanche residencial por su parte oeste, traspasando su 

límite natural (calles Carrera y Príncipe Felipe) y extendiéndose por la parte baja de la ciudad hacia 

el  paseo  de  la  Estación  y,  en menor medida,  por  sus márgenes  norte  (Fuente  de  la  Villa)  y  sur 

(Molino Medel).  Estas  áreas,  de  reciente  construcción,  cuentan  con  viarios  de mayor  sección  y 

formando manzanas  regulares  entre  sí,  con  viarios  estructurantes  como  la  C.  Teniente  General 

Chamorro Martínez, la Avda. Moris Marrodán o la Calle San Amador, y distribuidores con frecuentes 

problemas de congestión (Avda. Pierre Cibié o Avda. de la Paz) 

3. Por otro lado, hay que destacar los viarios distribuidores de las zonas recientemente urbanizadas del 

municipio, sobre todo en la parte suroeste (La Teja, Alhambra, etc), que los conectan asimismo con 

el núcleo urbano principal. Estos, que originalmente tenían carácter de vías interurbanas/arteriales, 

han  ido  convirtiéndose en  vías urbanas distribuidoras de  tráficos  locales a medida que  se ha  ido 

colmatando  urbanísticamente  el  espacio  disponible  entre  el  núcleo  principal  y  los  barrios más 

exteriores del municipio. 

El municipio  de Martos  cuenta  con  un  alto  grado  de  utilización  del  vehículo  privado,  tanto  en  periodo 

invernal como en los meses de verano. De este modo, el porcentaje de uso de este modo por parte de los 

residentes durante la totalidad del año se eleva al 45% (35.000 viajes diarios) con un gran peso de los viajes 

con origen y destino en el interior del municipio. 

Existe, por tanto, una gran demanda de transporte en vehículo privado a la que debe dar servicio un sistema 

viario que, con  frecuencia, no es capaz de dar cabida a  las necesidades de movilidad de  los habitantes y 

visitantes de Martos, ya sea por la escasez de vías que canalicen los principales flujos, ya sea por deficiencias 

de tipo cualitativo (diseño de intersecciones, sentidos de circulación, secciones viarias, etc), lo que lleva a la 

necesidad  de plantear  cambios  en  infraestructura  existente  en municipio  y propuestas destinadas  a una 

mejor fluidez, efectividad y seguridad de estos viajes. 

Dada su configuración y su carácter de principal centro atractor del municipio y de la comarca, los mayores 

problemas de circulación se  registran en el casco urbano de Martos  (casco histórico  tradicional y accesos 

desde  los  principales  viarios  estructurantes)  y  en  los  accesos  y  salidas  desde  el  exterior  del municipio 

(principalmente a través de la Avda. Teniente General Chamorro Martínez).  
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En  la actualidad, se encuentran en diferentes  fases de desarrollo actuaciones por parte del Ayuntamiento 

encaminadas a la resolución de estos problemas. Estas actuaciones son principalmente: 

Rediseño de los sentidos de circulación del Polígono y el área residencial del Ensanche Sur 

El Ayuntamiento  ha  puesto  en marcha  la  remodelación  de  los  sentidos  de  circulación  del  principal  área 

productiva del municipio –Polígono Industrial Cañada La Fuente‐, de gran intensidad de tráfico de vehículos 

pesados,  de  cara  a  reducir  la  accidentalidad,  aumentar  la  fluidez  del  tráfico, mejorar  las  condiciones  de 

aparcamiento y posibilitar un flujo rápido y cómodo del transporte público urbano, actualmente en fase de 

ampliación  y  ampliación  al  Polígono  Industrial. Así,  viales  de  la  importancia  de  la  calle  Bailén  o  la  Calle 

Torredelcampo  pasarán  a  tener  sentido  único,  medida  cuya  ampliación  al  vecino  barrio  residencial 

estructurado alrededor de la Avda. de España se encuentra actualmente en fase de estudio. 

Creación de una ronda perimetral exterior 

El objetivo que se plantea el Plan General de Ordenación Urbana de Martos (aún provisional) para la mejora 

de  la  articulación  viaria  pasa  por  reducir  lo máximo  posible  los  tráficos  de  paso  a  través  de  la  ciudad, 

reduciendo  el  número  de  vehículos  que  usan  estas  vías  interiores  de modo  que  pueda  rediseñarse  su 

sección  para  convertirlas  en  espacios  medioambientalmente  más  saludables  y  que  permitan,  bien  la 

ampliación de  las zonas destinadas a peatones, bien  la  introducción de carriles bici, etc. Algunas de estas 

vías en las que se propone la incorporación de carriles bici son: Avda. Príncipe Felipe y Ctra. de Fuensanta, C. 

Linares, Avda. de España, Avda de los Olivares, Avda. Augusta, C. de Alhambra, Teniente General Chamorro 

en  los  tramos  en  que  lo  permita,  Avda.  de  San  Amador,  Avda.  Fuente  de  la  Villa  y  C.  Lope  de  Vega. 

Asimismo, las vías estructurantes de los nuevos desarrollos, dice el Plan, deberán incorporar carriles bici. 

Para  reducir  el  tráfico  interno  de  la  ciudad,  el  PGOU  de Martos  propone  introducir  en  el  sistema  viario 

principal  el  trazado  de  una  vía  de  circunvalación  al  núcleo  urbano  con  las  siguientes  características  y 

funciones: 

‐ Enlaza entre sí  las conexiones entre  la autovía A‐316 y  las vías urbanas principales de penetración, 

desde  el  extremo  norte  de  la  Avda.  Tte.  Gral.  Chamorro Martínez  hasta  la  glorieta  este  de  la 

ampliación del Polígono Industrial. Mediante viviros zonales en prolongación de este arco oeste se 

enlazará también con la carretera de Jamilena por el noreste y con la carretera de Fuensanta al sur. 

‐ Desplaza hacia el sur  la entrada principal al Polígono  Industrial, eliminando el tráfico pesado de  la 

calle  Linares,  que  pasa  a  desempeñar  un  papel  secundario  en  el  esquema  de  circulación  de  la 

ciudad,  pudiendo  entonces  adecuar  su  carácter  a  una  vía  que  acompaña  a  un  uso  residencial  y 

dotacional. 

‐ Permite enlazar  la carretera de  la Fuensanta con  la autovía sin necesidad de entrar en  la ciudad, a 

través de un enlace en glorieta que conecta con las dos avenidas principales de la última ampliación 

del Polígono  Industrial. De esta manera,  la carretera de Fuensanta a su paso por el núcleo urbano 

(Avda. Príncipe Felipe) cambia el carácter para transformarse en avenida urbana dentro de un tejido 

que se propone esencialmente residencial. 

‐ Establece  una  red  de  enlaces  con  vías  de  menor  rango  en  distintas  zonas  de  la  ciudad  que 

diversifican los flujos de penetración, estableciendo recorridos más cortos y directos. Las vías con las 

que  enlaza  son:  Bailén, Alhambra,  prolongación  de  San Amador,  continuación  de  Ramón  y  Cajal 

hacia  la  carretera a  Santiago de Calatrava,  calle de nuevo  trazado  como prolongación de  la  calle 

Pililla y conexión por último con la carretera de la Fuente de la Villa hacia el cementerio. 

‐ El aún preliminar diseño de esta vía, que en  su  totalidad  será de nueva creación, permite que  se 

dimensione y diseñe de manera que acoja todos los requerimientos necesarios para su uso diverso y 

solidario  por  parte  de  los  ciudadanos,  incluyendo  cuatro  carriles  de  tráfico  rodado,  amplios 

acerados,  aparcamientos  y  carril bici;  la propuesta de un  sistema de  área  libre  lineal en  todo  su 

recorrido incide en el concepto global de un espacio público para todos. 

Esta  ronda,  con  régimen  de  Sistema  General  según  el  Plan  General  de  Ordenación  Urbana,  tiene  una 

longitud total de 4.050 metros, con una sección de 22,50 metros (más 5 metros de acerado en el borde con 

las manzanas) y una superficie ocupada de 96.984 metros cuadrados. 

No obstante, en base a  los resultados obtenidos en  la memoria de diagnóstico, es necesario apoyar estas 

medidas con otras alternativas que optimicen  las condiciones de movilidad en vehículo privado dentro del 

municipio y que estén en consonancia con  los objetivos de sostenibilidad que se plantean en el presente 

documento.  Concretamente,  y  de  forma  general,  los  objetivos  buscados  en  los  planes  que  afectan  a  la 

circulación viaria y el tráfico son: 

1.  Reducir los niveles medios de tráfico en medio urbano 

2.  Disuadir del uso del automóvil en cierto tipo de viajes (motivo y OD), los de corto recorrido 

que puedan realizarse en otros modos de transporte de manera más eficiente. 

3.  Disuadir del uso del automóvil en períodos horarios punta para evitar congestión. 

4.  Eliminación de tráficos de paso por el centro del municipio. 
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Mapa 12 Esquema general del sistema viario propuesto por el PGOU de Martos (2008)  

 

Fuente: Plan General de Ordenación Urbana de Martos (2008) 

5.5.1 Reordenación de Jerarquía Viaria y Sistema de Ronda Perimetral 

5.5.1.1 Justificación 

Tal y como  se describía en  la memoria de diagnóstico, el esquema  funcional de  la movilidad en vehículo 

privado en la ciudad de Martos está basado en tradiciones históricas de tránsito, conformando los grandes 

flujos norte‐sur y este‐oeste, donde se presentan potentes flujos de automóviles privados atravesando la 

ciudad precisamente por el centro y en el entorno del Centro Histórico de la ciudad. Es decir que los flujos 

principales que se producen en los viarios del centro urbano, se pueden clasificar en: 

Tráficos de penetración y salida del casco urbano 

Constituyen uno de  los principales  flujos dentro del municipio, con un 28% del total de viajes en vehículo 

privado. De forma esquemática, estos flujos pueden clasificarse en: 

 Tráficos  de  penetración/salida  en  sentido  norte‐sur,  donde  se  presentan  potentes  flujos  de 

automóviles privados atravesando  la ciudad por  los viarios del ensanche del casco histórico y muy 

próximo a éste. El motivo de estos viajes es mayoritariamente la conexión desde la entrada norte al 

municipio  desde  A‐316  y  hacia  los  principales  centros  atractores  de  la  ciudad  (Teatro,  Centro 

Cultural,  Plaza  de  Toros,  polideportivo)  y  el  recinto  del  Casco Histórico  (Mercado,  entorno  de  la 

Plaza del Ayuntamiento). Una vez alcanzado del núcleo urbano, dicho acceso se produce bordeando 

el casco histórico por su cara oeste, a través de  la calle Teniente General Chamorro Martínez para 

los viajes con destino a Martos Bajo, o  la Avda. de Príncipe Felipe para aquellos movimientos con 

destino en Martos Alto  (Peña de Martos). El volumen  total de  tráficos de entrada y  salida por  la 

Avda. Teniente General Chamorro Martínez es  la mayor del municipio, con más de 600 vehículos 

registrados en hora punta. 

 Tráficos de penetración/salida a  las áreas productivas del municipio. Estos tráficos tienen  lugar a 

través  de  la  denominada  Carretera  de  Alcaudete  (C.  Linares),  al  suroeste  del  casco  urbano, 

conectando de forma rápida la principal vía interurbana de Martos (A‐316) con el Polígono Cañada 

La Fuente a través de la Plaza/Rotonda de Linares. El tráfico en estos viarios en hora punta ronda los 

200 vehículos. 

 Otros tráficos de penetración. Se producen con origen o destino en otros núcleos del municipio, a 

través  de  las  siguientes  vías:  naciendo  del  propio  Polígono  Industrial  Cañada  de  la  Fuente  (que 

actualmente sirve de límite del suelo urbanizado), las carreteras JA‐3305 y JA‐3306, que dan acceso 

a pedanías propias del municipio de Martos, concretamente a Baños de Agua Hedionda la primera y 

la Carrasca y Las Casillas la segunda. La carretera de Baños de Agua Hedionda también es el principal 

acceso  de Martos  con  el municipio  de  Fuensanta  de Martos.  Por  último,  la  carretera  JA‐3308, 

también denominada ‘Carretera de Monte Lope’, nace en el propio casco urbano y discurre hacia la 

parte oeste del municipio cruzando  la A‐316 hasta alcanzar  la pedanía de Monte Lope, de  las más 

importantes de Martos. 
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Mapa 13 Casco urbano de Martos. Jerarquía viaria actual y principales flujos de circulación en vehículo privado 

 

Tráficos de paso 

Se  trata  de  aquellos  para  los  que  es  imprescindible  la  utilización  de  viario  urbano  de Martos,  de  tipo 

distribuidor o  local, para desplazamientos que son más propios de discurrir por viarios arteriales. Dada  la 

configuración urbana de Martos y la existencia de la A‐316, la cuantía de estos tráficos no es significativa. 

Tráficos internos 

Las  dos  tipologías  de  tráfico  descritas  entran  con  frecuencia  en  contacto  con  un  tercer  tipo  de  flujos, 

aquellos de corto recorrido que se producen con origen y destino en el casco urbano principal de Martos, y 

que  representa el 73% del  total de viajes en vehículo privado. Este  tráfico  tiene  lugar  fundamentalmente 

entre  los  ensanches  residenciales  del  norte  (barrio  de  San  Amador)  y  del  sur  (Molino Medel),  el  área 

dotacional situado en el extremo oeste del casco (polideportivo, Centro Cultural), y las zonas comerciales y 

de ocio que se configuran en el interior del casco tradicional, concentradas en torno a las plazas del Llanete, 

Fuente Nueva y Constitución 

Teniendo en cuenta estos flujos principales,  la principal problemática del municipio en materia de tráfico 

se resume en: 

 Concentración  de  tráficos  de  medio/largo  recorrido  en  viarios  concebidos  para  funciones 

distribuidoras y locales 

 Problemas de capacidad en intersecciones‐ Derivado a esta concentración de tráficos, se observan 

serios problemas de capacidad principalmente en las siguientes intersecciones: 

- Intersección Tte. Gral. Chamorro Martínez con Avda. Fuente de  la Villa  (rotonda de entrada a 

Martos norte), con importantes colas de vehículos registradas en hora punta en la Avda. Fuente 

de  la Villa  y C.  Lope de Vega.  Influye  en este  sentido el escaso diámetro de  la  glorieta  y  los 

bordillos existentes en las salidas de la misma hacia el norte y el sur por Tte. General Chamorro, 

que provoca dificultades de giro a los autobuses procedentes de la calle Fuente de la Villa y con 

ello una mayor ralentización del tráfico tanto en este como en los demás accesos. 

- Intersección  Tte. Gral. Chamorro Martínez  con Avda. Moris Marrodán, donde  coinciden  gran 

cantidad de movimientos que hacen que en la horas punta tanto de mañana como de tarde los 

niveles de servicio no sean óptimos. 

 Inexistencia  de  ronda  exterior  que  canalice  los  tráficos  con  origen  y  destino  en  los  límites  del 

núcleo urbano principal 

 Ineficacia de la estructura circulatoria.‐ Una de las grades deficiencias del viario urbano de Martos, 

que  se  ve  agravada  por  los  problemas  ya  descritos,  es  la  falta  de  continuidad  y  claridad  en  sus 

itinerarios dentro del casco urbano; así, es frecuente encontrar: 



PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE ONCE MUNICIPIOS DEL ÁREA METROPOLITANA DE JAÉN 

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE MARTOS 
FASE III. ELEBORACIÓN DEL PLAN DE MOVILIDAD 

      64 

- Entramados viarios sin sentidos alternos que permitan una correcta  fluidez del  tráfico,  lo que 

supone  mayor  desorientación  y  tiempo  de  viaje  para  el  usuario  y  un  aumento  en  las 

intersecciones con elevados niveles de tráfico 

- Vías de sentido único que es cambiante a lo largo de todo su recorrido, lo que dificulta la fijación 

de itinerarios 

- Falta de uniformidad en las secciones viarias de las principales calles y avenidas 

- Falta de señalización de los itinerarios clave de acceso a los principales centros atractores 

5.5.1.2 Objetivos 

Se tienen en cuenta las actuaciones previstas por el Ayuntamiento en materia de tráfico, consistentes en la 

regulación del tráfico en el Polígono Industrial y  la potenciación de un sistema de rondas perimetrales que 

distribuyan el tráfico tanto a  los barrios del centro del casco urbano como a  los barrios perimetrales de  la 

ciudad. El desarrollo de estas medidas, en conjunción con  las propuestas en el presente documento, tiene 

como principales objetivos: 

1. Reducir las intensidades de tráfico en el viario de la ciudad. 

2. Eliminar los itinerarios de paso por el centro de la ciudad. 

3. Reducir la velocidad de paso en horas valle. 

4. Reducir los niveles de ruido y emisión de contaminantes. 

5. Reducir la siniestralidad (atropellos) 

5.5.1.3 Descripción 

Las  medidas  propuestas  se  basan  en  la  implantación  de  una  ronda  perimetral  que  cumpla  diversas 

funciones,  funcionando  de  forma  arterial  para  los  tráficos  de  medio  y  largo  recorrido,  y  de  forma 

distribuidora para  los  tráficos de corto  recorrido y de acceso a  las áreas atractoras  tanto de Martos Bajo 

(Parque Manuel Carrasco, Recinto Ferial, polideportivo) como de Martos Alto (Ayuntamiento). 

Las acciones que se aconsejan para la creación de esta ronda interior se concretan en: 

• Fijación  de  un  límite  de  velocidad  único  de  50km/h  en  toda  la  ronda,  exceptuando  las 

intersecciones que por peligrosidad exijan la fijación de límites más restrictivos. 

• Eliminación de puntos semafóricos y regulación de cruces mediante cedas el paso. 

• Eliminación de espacios de aparcamiento en aquellos viarios con elevados volúmenes de tráficos de 

agitación,  que  a  la  postre  se  traducen  en  disminuciones  en  la  velocidad  y  en  aumento  de  la 

peligrosidad.  

• Derivado de lo anterior, fijación del número de carriles en dos por sentido en los tramos en que sea 

posible la reestructuración o eliminación de plazas de aparcamiento. 

• Refuerzo  de  firme  y  adecuación  de  secciones  viarias  que  permitan  la  circulación  de  transporte 

colectivo en ambos sentidos. 

• Adecuación  de  accesos  e  intersecciones  según  su  importancia  por  volumen  de  tráfico  o 

funcionalidad 

• Señalización desde las rondas de los aparcamientos para visitantes. En apoyo al cambio de modelo 

de movilidad  y  creación de  ronda perimetral de  tránsitos de paso,  se debería  adecuar mediante 

señalización  el  acceso  del  sistema  de  aparcamientos  para  visitantes  del  centro  histórico.  Esta 

señalización debe mantener su origen en la ronda, indicando de forma clara el acceso a los parkings 

reseñados, y el número de plazas que quedan  libres en cada uno de ellos. Esto creará  facilidades 

para acceder desde la ronda al centro urbano, disuadiendo de penetrar al centro histórico en busca 

de aparcamiento, y fundamentalmente eliminando el tráfico de agitación, esto es, el provocado por 

los vehículos que transitan por una zona en búsqueda de aparcamientos. 

Dicha  señalización,  una  vez  definidos  los  aparcamientos  para  visitantes  de  apoyo  a  la  ronda 

perimetral,  se  deberá  estudiar  en  detalle  y  en  concordancia  con  los  sentidos  de  circulación  del 

centro urbano. 

 

El resultado de  las acciones propuestas tanto en el presente Plan como en el Plan General de Ordenación 

Urbana aprobado provisionalmente en 2008, es la reconfiguración de los flujos zonales en vehículo privado 

en el  interior del casco urbano, realizando una segregación de  los mismos en función del tipo de recorrido 

(corto, medio y largo recorrido) y de su origen y destino (penetración, tráficos de paso y tráficos internos). 

La nueva configuración de la red viaria propuesta así como sus efectos en los movimientos de vehículos se 

aprecia en el plano a continuación. 
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Mapa 14 Casco Urbano de Martos. Sistema de Rondas Perimetrales y nuevos flujos zonales. 

 

5.5.2 Creación y mejora de viarios 

5.5.2.1 Justificación 

El elevado volumen de tráficos de determinadas zonas que apoyan los movimientos hacia intersecciones con 

altos niveles de saturación 

5.5.2.2 Objetivos 

Creación de nuevos viarios que den alternativa a tráficos con alto nivel de demanda y distribuya y mejore los 

niveles de servicio y capacidad de las intersecciones existentes. 

5.5.2.3 Descripción 

• Creación de nuevos accesos viarios que den respuesta a  las crecientes demandas de movilidad del 

municipio  y  que  actualmente  confluyen  en  áreas  de  elevada  saturación  por  demanda.  En  este 

sentido,  el  elevado  tráfico  entre  el  casco  urbano  principal  polígonos  del  este  hace  necesaria  la 

ampliación de la Avenida de la Forja, solventando así parte de los problemas que se producen en las 

intersecciones entre dicho polígonos A‐316. 

• Creación de nuevos accesos viarios que solventen  las necesidades de movilidad desde/hacia zonas 

con grandes deficiencias en su sistema viario y/o imposibilidad de acceso: 

o Ampliación de  la calle Miguel Hernández hacia/desde  la nueva ronda de circunvalación, de 

forma que se dé conexión a  la Avda. Fuente de  la Villa y  los equipamientos que allí están 

previstos. 

o Adecuación de  la calle Torredonjimeno al nuevo nivel de  tráfico que  se producirá en esta 

área  con  la  creación de un enlace que  relacione  la nueva  ronda perimetral  y  la Plaza de 

Fuente de la Villa 

o Adecuación y mejora de la señalización del viario de acceso al cementerio de Martos. 

5.5.3 Plan de seguridad vial 

5.5.3.1 Justificación 

El  principal  objetivo  de  un  Plan Municipal  de  Seguridad  Vial  debe  ser  la  reducción  de  los  accidentes  y 

victimas.  El objetivo de  la Unión  Europea  en  su Plan del 2000  al 2010  es  reducir  el número de  victimas 

mortales en un 50% (6.7% anual). 

Martos  registra un elevado  índice de  siniestralidad,  según  los datos  recogidos por  la Policía Municipal de 

Martos  ,  principalmente  en  las  proximidades  de  la  principal  vía  arterial  del municipio  (Avda.  Teniente 

General  Chamorro Martínez),  por  lo  que  se  hace  necesario  prestar  atención  a  actuaciones  destinadas  a 

aumentar la seguridad vial. 
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5.5.3.2 Objetivos 

Reducir la accidentalidad en la red para peatones, ciclistas, usuarios del transporte público y automovilistas. 

Conocer el lugar exacto y circunstancias de los accidentes es fundamental para poder analizar las causas de 

los mismos y darles una solución específica.  

El Plan de Seguridad Vial deberá actuar sobre tres aspectos fundamentales: 

•  Infraestructuras y gestión del tráfico 

•  Conducta de los usuarios 

•  Seguridad de los vehículos 

5.5.3.3 Descripción 

1.  Mejora de metodología de  recogida  y  sistematización de datos de  accidentes. Elaboración de un 

inventario detallado y exhaustivo. Realización de aforos de tráfico motorizado, peatones y ciclistas 

para  poder  evaluar  el  número  de  accidentes  en  relación  con  el  número  total  de  accidentes  por 

usuario. 

2.  Identificación‐diagnóstico de los puntos conflictivos en la red. 

3.  Adaptación del diseño de  las  redes viarias urbanas a viarios de baja peligrosidad  con velocidades 

máximas de 50/30/20 km/hora según su funcionalidad e incorporación de redes peatones y ciclistas. 

4.  Mejora de diseño de intersecciones y puntos conflictivos en las redes peatonales y ciclistas.  

5.  Mejora de la visibilidad en cruces y glorietas. 

6.  Desarrollo de planes específicos de vigilancia y control sobre el tráfico y usuarios de  los modos no 

motorizados. 

7.  Promoción  de  la  educación  y  formación  vial  a  distintos  grupos  de  usuarios  (niños,  jóvenes, 

conductores,  usuarios  de  bicicletas,  personas  de  tercera  edad,  etc.)  siguiendo  las  experiencias 

puestas  ya  en marcha  en  ciudad  como Madrid  donde  la  policía  local  colabora  con  los  centros 

educativos y sociales en programas de concienciación y formación. 

8.  Promoción de los modos de transporte menos peligrosos (peatones y ciclistas) o los motorizados de 

bajo riesgo (transporte colectivo). 

9.  Realizar campañas informativas y de concienciación y prevención de accidentes. 

10.  Incorporación de vehículos adaptados a las normativas europeas (NCAP) de diseño de protección de 

peatones y otros usuarios vulnerables a las flotas municipales. 

11.  Mejora de la seguridad en el acceso a las paradas de autobús. 

5.6 Circulación y distribución de mercancías 

Hasta mediados de los años 90, investigadores y políticos no se han interesado por los crecientes problemas 

relativos al transporte de mercancías. Esta dinámica ha cambiado recientemente, y hay un creciente interés 

por la logística de los servicios de reparto, especialmente en el centro de las ciudades.  

El futuro éxito de los centros urbanos depende de su efectividad en diferentes dimensiones (entre las que se 

incluye el transporte de mercancías), las cuales muchas veces son contrapuestas. 

 Por un lado, las áreas urbanas deben ser lugares atractivos para vivir, trabajar, pasar tiempo libre y 

comprar. Por ello,  se enfrentan a  la  creciente  competencia que  suponen  los  centros  comerciales 

localizados en su mayoría en  las afueras de  las ciudades. Así, para que  los minoristas conserven  la 

confianza en  los centros urbanos, éstos se deben proveer de sistemas de  logística eficientes para 

que las premisas comerciales sean rentables. 

 Por otro lado, está la opinión de los urbanistas, que son conscientes de la necesidad de mantener y 

aumentar  la  calidad  ambiental  de  los  centros  urbanos  para  atraer  a  compradores,  turistas  y 

trabajadores. 

Dentro de este contexto, en general el transporte de mercancías se percibe por parte de la población como 

algo  perjudicial  para  el  medio  ambiente  y  que  contribuye  a  empeorar  los  problemas  de  congestión, 

contaminación,  seguridad  y  ruido  de  las  ciudades.  Es  por  estos motivos  que  hay  que  recordar  que  el 

transporte de mercancías es importante por las siguientes razones: 

 El  coste  total  del  transporte  de mercancías  es  relevante  y  está  directamente  relacionado  con  la 

eficiencia de la economía. 

 Juega  un  papel  esencial  para  las  actividades  creadoras  de  riqueza  al  dar  servicio  y  conservar 

actividades comerciales e industriales. 

 Es una gran fuente de empleo en sí mismo. 

 Un  transporte  de  mercancías  eficiente  mejora  la  competitividad  de  la  industria  de  la  región 

afectada. 

 Es fundamental para sostener el modo de vida actual. 

En Europa, el  transporte de mercancías dentro un área urbana se  realiza por carretera ya que suelen ser 

distancias relativamente cortas. Para el transporte entre diferentes áreas urbanas la carretera es el modo de 

transporte dominante frente a las distintas posibilidades modales existentes. 

Las  personas  que  se  dedican  al  transporte  de mercancías  en  áreas  urbanas  hacen  frente  a  dificultades 

relacionadas con: 
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 La política de transportes, que incluye restricciones del acceso de vehículos basadas en  horarios y/o 

peso de los vehículos y carriles bus. 

 El  estacionamiento  y  la  carga/descarga,  incluyendo  normativa,  multas,  falta  de  espacio  para 

descargar y problemas de manipulación. 

 El  cliente/receptor,  donde  se  incluye  el  tiempo  de  espera  para  hacer  entregas  y  recogidas,  la 

dificultad para encontrar al receptor,  los plazos de entrega y  la recogida de pedidos por clientes y 

destinatarios. 

Así,  los dos grupos principales que pueden producir  cambios para que el  transporte de mercancías en el 

área urbana sea más sostenible, son las autoridades urbanas (a través de medidas políticas) y las empresas 

de transporte de mercancías (a través de medidas que reducen el impacto de sus actividades de transporte 

que a su vez derivan en beneficios internos). 

Entre estas iniciativas destacan: 

 Por parte de las autoridades,  

o  mejora de la señalización y de la información proporcionada,  

o  normativa relativa al acceso de los vehículos y a la carga/descarga,  

o  planes de gestión de tráfico,  

o  desarrollo de infraestructuras  

o  tasas de circulación. 

 Por parte de las empresas de transporte de mercancías,  

o  el aumento del coeficiente de carga del vehículo con la consolidación de la carga urbana,  

o  la entrega de mercancías fuera del horario normal de reparto, 

o  el uso de programas de planificación y diseño de rutas,  

o  aumento de la eficacia de los combustibles de los vehículos,  

o  empleo de sistemas de comunicación a bordo  

o  y la mejora de sistemas de recogida y entrega. 

Por otro lado, es necesario un uso eficiente de las infraestructuras viarias, ya que normalmente no se puede 

aumentar este espacio en las calles. Así, la gestión de las infraestructuras de transporte urbano en términos 

de tiempo y espacio son muy importantes para la ordenación urbana y dan lugar  a medidas que regulan el 

uso de estas infraestructuras. 

Por  tanto, para conseguir vías de acceso eficientes y sostenibles se han de  tener en cuenta  las siguientes 

cuestiones: 

 La minimización de los impactos sociales y ambientales causados por vehículos de reparto. 

 La  cooperación por parte de urbanistas, empresas de  transporte de mercancías  y otros negocios 

para asegurar que se alcanzan los objetivos propuestos. 

 Los urbanistas pueden necesitar influir o controlar el movimiento de los vehículos de transporte de 

mercancías. 

 Las empresas de transporte de mercancías deben optimizar su eficiencia operacional para reducir la 

congestión del tráfico y el impacto ambiental. 

 Las medidas políticas dependen a su vez de  los objetivos sociales, ambientales y económicos de  la 

autoridad  urbana,  del  nivel  de  transporte  de mercancías  y  tráfico  en  otras  calles  y  del  tamaño, 

densidad y forma del área urbana. 

 

Así,  las propuestas para cubrir  los principales objetivos sobre el acceso y carga de vehículos de mercancías 

son: 

Tabla 20 Propuestas sobre Carga y Descarga de Vehículos 

OBJETIVO  PROPUESTAS 

Mejorar la seguridad del trayecto 

Telemática del transporte urbano de mercancías 
Señalización 
Información y mapas de transporte de mercancías 
Tasas de circulación 
Permitir entregas nocturnas 
Carril camión o no carril coche 

Apoyar el trayecto de los conductores y reducir el 
número de desplazamientos y el kilometraje 

Telemática en el transporte urbano de mercancías 
Señalización 
Rutas de camiones 
Normativa  común  y  simplificada  de  peso,  tamaño  y 
fabricación de vehículos 
Información y mapas de transporte de mercancías 
Centros urbanos de consolidación 

Asistir a las empresas de transporte de mercancías en la 
entrega y la recogida 

Muelles de carga en la calle 
Áreas de entrega próxima (ELP) 
Centros urbanos de consolidación 



PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE ONCE MUNICIPIOS DEL ÁREA METROPOLITANA DE JAÉN 

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE MARTOS 
FASE III. ELEBORACIÓN DEL PLAN DE MOVILIDAD 

      68 

Reducir el impacto ambiental y el riesgo de accidentes 
con los vehículos de transporte de  mercancías 

Normativa de peso, tamaño y emisiones 
Normativa de horario de acceso y carga 
Permitir entregas nocturnas 
Zonas ambientales 
Carriles camión 
Fomento del uso de vehículos ecológicos 
Aplicación de la ley 

 

5.6.1 Plan de Señalización e información 

5.6.1.1 Justificación y objetivos 

Como objetivos principales en un plan de información y señalización estaría la mejora de la seguridad en el 

trayecto  así  como  la  reducción  del  número  de  kilómetros  y  desplazamientos  necesarios  para  realizar  el 

reparto de mercancías. 

5.6.1.2 Descripción 

Se  debe  instalar  una  señalización  clara  y  exacta  que  facilite  la  comprensión  de  las  normas  y  rutas  a  los 

conductores. 

Esta señalización debe utilizarse para  informar sobre calles  inapropiadas para el vehículo, normativa de  las 

calles, normativa de aparcamiento y carga en  las calles, rutas recomendadas para camiones y  la existencia 

de áreas industriales clave y áreas de camiones. 

Las autoridades urbanas deben asegurarse de que la señalización transmite la información correcta, se está 

utilizando  la versión de  señalización más actualizada,  las  señales  son  fáciles de ver y de  leer y de que  se 

encuentran en buenas condiciones y de que hay suficientes señales con información sobre estacionamiento 

y carga, de manera que los usuarios de los vehículos no tengan que caminar para leer dichas señales. 

Las  autoridades  urbanas  pueden  cooperar  con  los  propietarios  de  zonas  industriales  para  introducir  o 

mejorar los paneles de información de dichas áreas. 

También se pueden utilizar señales variables para transmitir información en tiempo real. 

 

Rutas de camiones 

Las  autoridades  urbanas  pueden  recomendar  u  obligar  a  los  conductores  de  vehículos  de mercancías  a 

utilizar  ciertas  rutas para evitar que  circulen por  lugares  inadecuados o  sensibles. Mientras que  las  rutas 

recomendadas no requieren mucha aplicación,  las rutas obligatorias, que prohíben a  los camiones usar  las 

rutas no señaladas, si la requieren por lo que su implementación y gestión es más compleja y costosa. 

Existen tres tipos distintos de rutas de camiones: 

 Rutas estratégicas: aquellas que usan  las carreteras principales para  largos desplazamientos entre 

puntos clave o dentro de áreas urbanas importantes. 

 Rutas de distribución zonal: aquellas carreteras que unen rutas estratégicas y que proporcionan un 

camino desde una calle principal hasta un área concreta. 

 Rutas de acceso local: aquellas calles que permiten el acceso a lugares concretos. 

Para que las distintas rutas de camiones sean apropiadas deben contener todas las carreteras principales del 

área  y  las  conexiones  entre  ellas;  deben  pasar  por  los  lugares  con mayor  demanda  de  transporte  de 

mercancías. 

Las carreteras utilizadas como ruta de camiones deben tener buen mantenimiento, anchura suficiente para 

alojar vehículos pesados, ausencia de curvas o giros cerrados, suficiente visibilidad y puentes que soporten 

vehículos pesados. 

También deben evitarse las colinas escarpadas y  las zonas de usos sensibles (zonas residenciales, zonas de 

gran afluencia de peatones, etc.). 

Así,  todos  los  órganos  con  responsabilidad  en  calles  del  área  urbana  y  del  transporte  de  mercancías 

deberían estar implicados en la selección de las rutas. 

Para que dichas rutas  tengan éxito,  la señalización debe ser suficiente y clara, así como  la distribución de 

mapas, tanto impresos como electrónicos. 

 

Información y mapas de transporte urbano 

El gobierno local puede facilitar información a las empresas de transporte de mercancías, a través de mapas 

o información en tiempo real. 

Los mapas pueden mostrar rutas para camiones e  información relativa sobre  las normas de peso, tamaño, 

horario  de  carga  y  descarga,  muelles  de  carga,  existencia  de  carril‐camión,  edificios  y  lugares  clave 

(polígonos industriales), aparcamiento para camiones y áreas sensibles que deben ser evitadas. 

Estos mapas se pueden publicar en  formato papel o electrónico, y pueden ser distribuidos por comercios 

locales,  empresas  de  mercancías,  asociaciones  de  transportistas,  asociaciones  automovilísticas  y 

autoridades urbanas. Algunos municipios han elaborado mapas de transporte de mercancías. 

La información en tiempo real se puede ofrecer vía web, que unido a un Sistema de Información Geográfica 

(SIG)  permite  identificar  fácilmente  la  información  relevante,  o  a  través  de  paneles  informativos  en 

aparcamientos  para  camiones  facilitando  información  local  esencial,  información  de  contacto  para 

asistencia y ayuda o mapas impresos. 
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5.6.2 Muelles de carga en la calle 

5.6.2.1 Justificación y Objetivos 

El  objetivo  principal  es  ayudar  a  las  empresas  de  transporte  de mercancías  en  las  labores  de  carga  y 

descarga. Es en estos momentos donde hay una mayor competencia por el espacio entre  los vehículos de 

mercancías y otros usuarios de la calle produciéndose problemas de congestión que con la implantación de 

muelles de carga en puntos estratégicos se reduciría sensiblemente la congestión de tráfico en las horas de 

carga y descarga. 

5.6.2.2 Descripción 

El  municipio  puede  establecer  zonas  de  carga  en  la  calle  en  lugares  de  movimiento  de  vehículos  de 

mercancías  que  no  poseen  instalaciones  apropiadas  de  cargas  externas,  proporcionando  un  espacio 

específico para la carga y descarga. 

Estos  muelles  pueden  ser  sin  restricción  o  pueden  tener  normas  de  regulación  horarias,  pueden  ser 

diseñados para uno o  varios  vehículos  y deben  tener  en  cuenta  el  tamaño de  los  vehículos que pueden 

utilizarlos. 

 

5.6.3 Áreas de reparto de proximidad (ELP) 

5.6.3.1 Justificación y objetivos 

Las áreas de reparto de proximidad o ELP (Espace de livraison de proximité) permiten facilitar el reparto de 

mercancías en el centro de las ciudades, así como reducir el tráfico, el ruido y la contaminación asociados al 

reparto.  

Es un espacio en  la calle destinado a  la carga y descarga de mercancías a  los comercios adyacentes. Este 

espacio está reservado y controlado por empleados que pueden ayudar a  los usuarios de  los vehículos de 

transporte a llevar las mercancías a los comercios.  

5.6.3.2 Descripción 

Las áreas de reparto de proximidad consisten en la instalación de una plataforma urbana de transbordo, en 

la  que  personal  especializado  proporciona  asistencia  para  el  tramo  final  del  envío.  Las  mercancías  se 

descargan de  los vehículos que  llegan y   se colocan en carretillas, carros, vehículos eléctricos, etc, para su 

distribución final. Este método también puede ser utilizado para proporcionar servicios adicionales como el 

reparto a domicilio o el almacenaje a corto plazo entre otros. 

Los  primeros  resultados muestran  que  este  sistema  es muy  popular  entre  empresas  de  transporte  de 

mercancías, ya que garantiza la disponibilidad de una zona de descarga segura cerca del área comercial en el 

centro de la ciudad. 

El  ELP  debe  ser  una  colaboración  entre  empresas  de  transporte  de mercancías  y  autoridades  públicas 

(Cámara  de  Comercio  y  autoridad  metropolitana  en  el  caso  de  Burdeos).  Debe  estar  emprendido  y 

financiado por estas partes y no por los comerciantes. 

 

5.6.4 Centros de Consolidación Urbanos.  

Un Centro de Consolidación Urbano (CCU) es una  instalación  logística situada relativamente cerca del área 

geográfica a la que sirve, a la cual muchas empresas de logística entregan los productos destinados al área, 

proporcionando servicios de  logística y de comercio de valor añadido que  incluyen  infraestructuras para  la 

gestión de almacenes, etiquetado  y precio, devolución de mercancías,  servicios de  recogida de  residuos, 

recogida comunitaria y punto de entrega y actividades de reparto a domicilio. 

Existen tres tipos principales de CCU: 

 Área CCUs: El área geográfica abastecida puede variar desde un área específica de comercios o una 

ciudad entera. El número de empresas que lo llevan a cabo también es variable. 

 CCU con dirección única: Se crean para dar servicios a una sola actividad 

 CCU especiales: Suelen  tener propósitos de no venta. Dan  servicio a una  zona específica y en un 

periodo de tiempo específico. 

Los principales impactos que generan en el funcionamiento del transporte son la reducción del número de 

desplazamientos,  la  reducción de  la distancia  recorrida,  la utilización de mejores vehículos y  la mejora de 

usos en el abastecimiento del CCU, la amortización más rápida del vehículo, la posible reducción del número 

de  fallos,  la mejora de  las  instalaciones para  la carga y  la descarga,  la capacidad para separar  los grandes 

desplazamientos de  las  entregas  locales,  facilitar  el  uso de modos  alternativos  y  tipos de  vehículos,    las 

mejoras  en  el  uso  de  la  relación  volumen/peso  de  los  vehículos,    la  reducción  del  coste  unitario  de 

transporte  en  la  etapa  final,  la  necesidad  de menos  vehículos  en  el  área  abastecida  por  el  centro  de 

consolidación y la generación de ingresos con las cargas de vuelta. 

Varios  estudios  han  demostrado  que  el  número  de  desplazamientos  y/o  de  kilómetros  recorridos  se  ha 

reducido entre un 30 y un 80% en los casos en los que se ha utilizado un CCU. 

Los impactos que producen en otras actividades de la cadena de suministro son: 

 Gestión del almacén. Está sujeto a la capacidad y disponibilidad de las condiciones requeridas. Actúa 

como  almacén  tampón  para mejorar  la  disponibilidad  de  los  productos  y  el  servicio  al  cliente. 
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Facilita el  control del  inventario al mejorar  la visibilidad de  la  cadena de  suministro, aumentar  la 

disponibilidad de productos, mejorar el nivel de servicios y reducir las pérdidas de existencias. 

 Control de calidad y cantidad del producto 

 Pre‐venta del producto: Se elimina el embalaje, se preparan y etiquetan los productos para el punto 

de venta. 

 Retorno y reciclado del producto. El espacio para almacenaje y distribución puede ser liberado para 

usos más productivos, mejora la disponibilidad del producto, aumenta el nivel de ventas y aumenta 

la productividad del lugar al existir una entrega más flexible y fiable de un menor número de cargas. 

 Los CCU mejoran el control de la cadena de suministro al reducir los costes y mejorar los niveles de 

los servicios. 

Los CCU contribuyen desde el punto de vista económico, social y ambiental a: 

 Reducir el número de vehículos de mercancías y el número  total de vehículos que circulan por el 

área urbana. 

 Reducir  el  número  de  desplazamientos  y  la  distancia  recorrida  por medio  de  la mejora  de  los 

factores de carga y descarga y de la reducción de los viajes de vacío. 

 Reducir el coste unitario del transporte 

 Mejorar la utilización del conductor. 

 Ofrecer la posibilidad de utilizar vehículos respetuosos con el medio ambiente en el tramo final de la 

cadena de suministro urbana. 

 Reducir el número de entregas a lugares del centro urbano. 

 Reducir el consumo de combustible, las emisiones y la contaminación acústica. 

 Convertir la zona en un lugar seguro para los peatones. 

Así las principales ventajas e inconvenientes de los CCU son: 

 

Tabla 21 Ventajas e inconvenientes de los Centros de Consolidación Urbanos (CCU) 

VENTAJAS  INCONVENIENTES 
Beneficios  ambientales  y  sociales  por  operaciones  de 
transporte más eficientes y menos intrusivas 

Costes de puesta en marcha potencialmente altos 

Mejor planificación e implementación logística 
Complejidad  operacional  como  resultado  de  los 
diferentes  requisitos de almacenamiento y manejo de 
tan variado tipo de productos 

Oportunidad de introducir nuevos sistemas de información 
Posible coste añadido, al  introducir un punto adicional 
en la cadena de suministro 

Mejor control del  inventario, disponibilidad de productos y 
servicio al cliente 

La introducción de un punto de reparto adicional puede 
impedir  el  ahorro  de  transporte  en  futuras 
distribuciones 

Facilitan el cambio de logística push and pull a través de un 
mayor control y visibilidad de la cadena de suministro 

Problemas de organización y  contrato 

Posibilidad de unirlos a iniciativas mas amplias  Posibilidad de crear monopolios 

Costes‐beneficios teóricos subcontratando la entrega final 
Pérdida de relación directa entre los proveedores y los 
consumidores. 

Ventajas de relaciones públicas para los participantes  ‐‐‐‐ 

Posibilidad de realizar un mejor usos de  los recursos en  los 
puntos de entrega 

‐‐‐‐ 

Ventajas específicas para el transporte  ‐‐‐‐ 

Posibilidad de llevar a cabo actividades de valor añadido  ‐‐‐‐ 

 

5.6.5 Plan de modificación de la normativa vigente 

La  normativa  municipal  debe  recoger  aspectos  que  regulen  aspectos  como  son  el  tamaño  y  peso  de 

vehículos  pesados  por  el  viario,  la  regulación  horaria,  cargas  y  descargas,  fomento  del movimiento  de 

mercancías nocturno etc. Los aspectos más importantes a regular son los siguientes: 

 Regulación de peso y tamaño 

 Regulación horaria 

 Entrega nocturna 

 Imposición y refuerzo de normas de acceso y carga  

 Sistemas de tasas de circulación 

 

Regulación de peso y tamaño 

Los distintos municipios suelen crear normas por razones ambientales y de seguridad, para evitar que  los 

vehículos sobrepasen cierto peso, longitud, anchura o número de ejes transiten ciertas calles o áreas. 

Esto es debido a la existencia de calles estrechas, puentes frágiles o de poca altura, curvas cerradas, edificios 

que sobresalen y para mayor comodidad de los residentes en dichas áreas. Estas normas suelen eximir a los 

vehículos de reparto. 

 

Regulación horaria 

Existen  dos  formas  de  imponer  regulaciones  horarias  a  los  vehículos  de mercancías  en  una  calle  o  área 

urbana: 



PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE ONCE MUNICIPIOS DEL ÁREA METROPOLITANA DE JAÉN 

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE MARTOS 
FASE III. ELEBORACIÓN DEL PLAN DE MOVILIDAD 

      71 

 Regulaciones horarias al acceso de vehículos. Se pueden utilizar para evitar que los vehículos entren 

en  una  calle  o  área  urbana  sensibles  al  tráfico  rodado  en  determinadas  horas  del  día  (áreas  de 

comercio peatonales, calles residenciales o áreas urbanas completas). Se pueden  imponer a todos 

los vehículos, solo a  los vehículos de mercancías o solo a vehículos de mercancías de determinado 

tamaño o peso. 

 Regulaciones  horarias  a  la  descarga  de  vehículos.  Se  suelen  aplicar  a  cargas  y  descargas  en  las 

aceras, restringiendo  las horas en  las que  los vehículos pueden realizar estas acciones. Para hacer 

este  tipo de  restricciones  se debe hacer un balance de  la necesidad de uso de este espacio para 

carga y descarga o para otras actividades tales como aparcar. 

Una buena gestión de  las aceras permite un mejor uso del espacio reducido y disminuye  la congestión del 

área.  Estas  regulaciones  suelen  estar  expuestas  en  señales  de  tráfico  visibles  y  deben  ser  coherentes  y 

satisfacer las necesidades de los negocios locales. 

 

Entrega nocturna 

Consiste en el reparto de mercancías durante  la noche, cuando  la ciudad está  inactiva. El horario suele ser 

de 22:00 a 6:00.En las mayorías de las ciudades europeas existen normas para el horario nocturno. 

Existen dos tipos de regulaciones del horario nocturno: 

 Regulaciones horarias de entregas y  recogidas en un edificio particular  (oficina, comercio,  fábrica, 

etc.) 

 Regulaciones del movimiento de los vehículos de mercancías en una parte o en el conjunto del área 

urbana. 

Así, las prohibiciones de las actividades nocturnas pueden traer numerosas consecuencias a las empresas de 

transporte de mercancías, como  la necesidad de un mayor número de vehículos de reparto en una  franja 

horaria menor;  las entregas se tienen que realizar con mayor tráfico  lo que disminuye  la productividad del 

vehículo y del conductor y aumenta el consumo de combustible; el trayecto es más lento y menos fiable; la 

cadena de suministro es menos eficiente; y aumenta el coste total de la cadena de suministro ( si se permite 

la realización de repartos nocturnos las empresas pueden aumentar su eficiencia operacional e incrementar 

sus ventas). 

Por  ello  este  tipo de  regulaciones debería  centrarse  en  cuestiones de  ruido, definiendo niveles de  ruido  

concretos para las actividades nocturnas se puede beneficiar a los residentes e incrementar su aceptación. 

Existen  algunas  técnicas  y  equipos  que  pueden  cumplir  con  los  niveles  fijados  por  la  ley,  como  la 

transferencia de  conocimiento a empresas  relevantes, el  fomento de un  “comportamiento  silencioso”, el 

emplazamiento de  lugares de carga y descarga óptimos, vehículos de distribución silenciosos de hasta 7,5 

toneladas,  vehículos  de  distribución  silenciosos  de más  de  7,5  toneladas,  instalaciones  de  transporte  y 

refrigeración silenciosos, elevadores silenciosos, reducción del ruido de los carros de la compra y propulsión 

eléctrica o combinación de ésta con propulsión diesel o gas. 

 

Imposición y refuerzo de normas de acceso y carga  

Dada  la  importancia de  la existencia de señalización clara que  informe a  los conductores sobre  las normas 

de aplicación en un área, se pueden utilizar  

 Cámaras fotográficas para disuadir a los conductores de infringir la ley y para sancionar a los que lo 

hagan o bien,  

 Barreras físicas. Estas  incluyen postes retráctiles (que deben estar controlados por ordenador para 

permitir  el  acceso  a  vehículos  con  autorización)  y  restricciones  de  anchura  (se  deben  tomar  las 

medidas necesarias para el acceso a los vehículos de emergencias u otros usuarios autorizados). 

Aunque  la  aplicación  de  las  normas  por medio  del  personal  puede  resultar  costosa,  su  coste  se  puede 

compensar con el rédito generado de las multas impuestas a los que las infringen. 

Los municipios deben  realizar para  ello un  estudio de  viabilidad para  asegurarse de que  las  ventajas de 

aplicar normativa de  acceso o de carga compensan a las desventajas de no hacerlo. 

 

Sistemas de tasas de circulación 

Los objetivos principales que pretenden cumplir los proyectos de tasa urbana son, cubrir la construcción y el 

mantenimiento  de  las  infraestructuras  urbanas,  influir  en  la  demanda  del  transporte  en  el  centro  de  la 

ciudad y cobrar los costes externos del transporte. 

Existen algunos ejemplos como  las  infraestructuras de cobro para túneles o puentes, y el proyecto de tasa 

por congestión de Londres. 

 

5.6.6 Zonas ambientales 

Regulación de los niveles de emisión. Una Zona de Bajas Emisiones (ZBE) o Zona Ambiental es un área en la 

que solo pueden entrar vehículos que cumplan ciertos criterios de emisión basados en áreas geográficas, 

periodos de tiempo, niveles de emisión de los vehículos y tipos de vehículos. 

Las  ZBE  mejoran  la  calidad  de  aire  y  reducen  el  ruido,  permiten  capitalizar  la  legislación  europea  de 

vehículos que reduce progresivamente  los  límites de  las emisiones,  implica a todos  los vehículos diesel de 

más de 3,5 Toneladas. 
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También se pueden imponer normas de acceso basadas en niveles de emisiones atmosféricas o de ruido sin 

necesidad de definir un área ZBE específica. 

 

5.6.7 Carriles-camión 

Los carriles‐camión pueden reducir  los retrasos e  incrementar  la precisión del tiempo de trayecto. Existen 

varias opciones: 

 Carriles‐ camión específicos, exclusivos para vehículos de mercancías y que se suelen usar en colinas 

(carriles Crawler) para encauzar a los camiones hacia áreas industriales evitando zonas sensibles. 

 Carriles‐bus‐camión, que ofrecen una alternativa viable a  los carriles‐bus exclusivos cuando el uso 

del autobús es insuficiente para justificar la existencia del carril‐bus. 

 Carril  de  alta  ocupación,  carril  para  autobús,  vehículos  de mercancías  y  coches  con  un  número 

determinado de ocupantes. 

 Carril‐bus, que puede ser utilizado por los vehículos de mercancías para descargar en determinados 

lugares pero no para circular. 

Los carriles para todo tipo de vehículos de mercancías (sin restringir tamaño ni diseño) son más fáciles de 

implementar, pero pueden dar lugar a la saturación del vehículo en el carril. 

Los urbanistas deben determinar como interactúan los distintos vehículos al diseñar carriles que permiten la 

entrada de los distintos tipos de vehículos. 

 

5.6.8 Tecnología en transporte urbano de mercancías (ITS) 

Existen  varios  tipos  de  soportes  tecnológicos  para    ITS  como  la  telemática  de  vehículos  (unidades  de 

abordo), sistemas GPS, tarjetas inteligentes y señales visuales que pueden utilizarse en sistemas de gestión 

de tráfico y/o transporte de mercancías. 

Estos se usan para mejorar tanto la planificación de rutas y viajes como el servicio a clientes.  Los municipios 

utilizan  estos  sistemas  para mejorar  las  condiciones  de  tráfico  en  las  áreas  urbanas.  Las  empresas  de 

transporte  de  mercancías  lo  utilizan  fundamentalmente  para  optimizar  los  procesos  de  logística  y 

distribución, lo que contribuye a la optimización del coste de la cadena de suministro. 

Los ITS se dividen en dos grupos principales: 

 Sistemas de gestión de transporte de mercancías. Ayudan a reducir costes  de operación, mejorar el 

tiempo y la fiabilidad de los viajes y resolver de manera eficiente los imprevistos. 

 Sistemas de gestión de  tráfico  (UTMC), que mejoran  la  fluidez del  tráfico,  reducen el número de 

viajes y de retrasos y mejoran la seguridad vial. 

 

5.6.9 Vehículos respetuosos con el medio ambiente (EFV) 

Existen varios tipos de vehículos respetuosos con el medio ambiente. 

 Combustibles  alternativos  (LPG,  CNG;  biocombustibles  y  tecnología  del  hidrógeno).  Falta  su 

extensión en el mercado 

 Gasoil  y  gasolina.  Los  niveles  europeos  de  emisiones  fijados  para  vehículos  de mercancías  están 

reduciendo  las  emisiones  de  forma  significativa  por  lo  que  se  pueden  instalar  captadores  de 

partículas en los vehículos para evitar la emisión de partículas a la atmósfera. 

 Vehículos eléctricos e híbridos. Son especialmente apropiados para reducir las emisiones acústicas y 

evitar la emisión de gases. 

Sin  embargo,  existen  varios  factores que  impiden  el uso  generalizado de  los  EFV  como  son  los mayores 

costes  de  mantenimiento,  la  baja  capacidad/volumen  de  los  vehículos  eléctricos,  la  inexistencia  de 

suficientes estaciones de servicio, y los problemas de fiabilidad. 

Por  otro  lado,  la mayoría  de  los  EFV  se  financian  con  presupuesto  público.  Las  entidades  privadas  solo 

cambian sus flotas cuando hay un claro beneficio económico para la empresa;  cuando la red de estaciones 

de servicio de estos combustibles es adecuada o cuando existe un fuerte compromiso ambiental por parte 

de esta. 

Además  el  éxito  o  fracaso  de  los  EFV  suele  depender  de  las  condiciones  del  entorno,  como  las  normas 

ambientales  y  los  niveles  de  emisión,  reducciones  fiscales,  disponibilidad  de  una  red  de  estaciones  de 

servicio. 

 

5.6.10 Medidas de refuerzo 

Son  actividades  llevadas  por  la  administración  para  asegurar  que  se  cumplen  las  leyes  y  las  normas  de 

tráfico por todos los usuarios.  

En  lo  referente  al  transporte  urbano  de  mercancías  existen  dos  tipos  de  normas  recomendaciones  y 

obligatorias.  Las  recomendaciones  sugieren  ciertos  comportamientos pero no es necesario asegurarse de 

que  son  cumplidas, por  lo que  el  refuerzo no  es necesario.  Por  el  contrario,  las medidas obligatorias  se 

realizan  con  el  objetivo  de  que  sean  cumplidas  por  todos  los  usuarios,  por  lo  que  en muchos  casos  es 

necesario  el  refuerzo  de  las  normas  de  tráfico  para  que  los  usuarios  no  hagan  caso  omiso  de  ellas.  Sin 

embargo, este refuerzo necesita elevados recursos económicos y puede resultar muy caro. 
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5.6.11 Cooperación público-privada (PPP) 

En transporte urbano de mercancías las PPP se han utilizado para la financiación, construcción y puesta en 

funcionamiento de proyectos de  infraestructuras, así como para  la negociación y el ajuste de condiciones 

marco y acuerdos entre los sectores públicos y privados. 

El principal motivo de fracaso de los proyectos de logística urbana es que se sobreestiman los beneficios y la 

gran cantidad de cargas a consolidar para la distribución a la ciudad no se puede abarcar; por lo que los PPP 

no generan suficientes beneficios económicos para el sector privado no sostenibles a largo plazo. 

5.7 Gestión de flotas de vehículos limpios 

5.7.1 Adquisición y circulación de vehículos limpios  

5.7.1.1 Justificación y objetivos 

Aunque mejorar las variables ambientales de la movilidad es uno de los principales objetivos generales del 

PMUS y como tal subyace en todas las propuestas, este Programa recoge, de manera específica, el conjunto 

de medidas y programas dirigidos a  controlar  los niveles de emisiones ambientales,  consumo de energía 

eficiente y evaluación de indicadores de base a través de la adquisición y uso de vehículos limpios. 

La renovación del parque automovilístico de turismos y vehículos industriales (autobuses y camiones) puede 

contribuir en gran medida a la movilidad urbana sostenible, disminuyendo en cierta medida el porcentaje de 

GEI emitidos a la atmósfera y el gasto energético producido en el sector del transporte. 

El  Plan  de  Acción  2005‐2007  de  la  Estrategia  de  Ahorro  y  Eficiencia  Energética  en  España  2004‐2012 

aprobado por el Gobierno para  limitar el consumo de energía y  las emisiones de CO2 a  la atmósfera en el 

sector de  transporte,  insta a  la administración autonómica a diseñar e  implantar  sistemas de apoyo a  la 

adquisición de vehículos eficientes, en particular los motores híbridos. 

Adicionalmente está permitido  subvencionar  las estaciones de  llenado de gas natural, gases  licuados del 

petróleo o de hidrógeno, tanto individuales como colectivas. 

Como objetivo principal se plantea la progresiva renovación del parque automovilístico según criterios Euro 

de certificación ambiental y energética. 

5.7.1.2 Descripción de acciones 

Las principales acciones a llevar a cabo serán. Apoyo a la adquisición por particulares de vehículos limpios: 

1.  Por medio de una comunicación adecuada sobre las posibilidades de subvención de la compra de 

vehículos  no  contaminantes,  se  puede  inspirar  a  los  ciudadanos  considerar  la  compra  de  un 

vehículo limpio para su uso personal. 

2.  Las empresas privadas pueden aprovecharse también de las subvenciones, por ejemplo en cuanto 

a la compra de los coches de empresa y autobuses limpios. 

 

5.7.2 Potenciación de vehículos de distribución con bajas emisiones 

5.7.2.1 Justificación y Objetivos 

1.  Reducción de las emisiones y eficiencia energética en medio urbano 
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5.7.2.2 Descripción 

1.  Limitación de acceso o de horario para vehículos de distribución que no cumplan la norma Euro5 

(o Euro4). 

2.  Esta medida está ligada a la organización de la distribución a nivel de zona, mediante la creación 

de pequeños centros de distribución. 

 

5.7.3 Adquisición de vehículos limpios por Administraciones y concesionarios 

5.7.3.1 Justificación y Objetivos 

1.  Reducción de las emisiones y eficiencia energética 

5.7.3.2 Descripción 

Acciones directas del Ayuntamiento: 

1.  La  renovación  del  parque  automovilístico  puede  contribuir  en  gran medida  a  la movilidad  urbana 

sostenible. Es interesante fomentar desde el Ayuntamiento la compra de vehículos no contaminantes 

de  propulsión  eléctrica,  pila  de  combustible,  híbrida,  gas  natural,  gases  licuados  del  petróleo  o 

hidrógeno, para la flota de autobuses urbanos. Además del ahorro de la energía y de la reducción de 

las emisiones de CO2 y partículas, los autobuses urbanos pueden funcionar como buen ejemplo visible 

en el conjunto de la ciudad. En este caso es esencial la comunicación sobre la iniciativa y sus efectos 

positivos para la eficiencia de la empresa y la calidad de vida.   

2.  Asimismo, promover el uso de vehículos limpios por parte de los concesionarios de servicios urbanos, 

ya mediante su exigencia en  los nuevos concursos ya por una negociación dentro de  los períodos de 

vigencia concesional. 

3.  Por último,  la adquisición de vehículos  limpios para uso municipal, como vehículos oficiales, policía 

local, etc, 

 

5.7.4 Programa Coche de Uso Compartido (car sharing) 

5.7.4.1 Descripción y Objetivos 

1.  El sistema de car sharing o coche multiusuario (uso compartido de un coche colectivo) es un concepto 

de movilidad que ofrece la posibilidad de utilizar un vehículo cuando realmente se necesita, sin tener 

que ser propietario. Este ofrece el acceso a una flota de vehículos situados en  los alrededores de su 

domicilio o trabajo, con vehículos ajustado a las necesidades de transporte del momento y se paga por 

horas y kilómetros de conducción. 

2.  Una  alternativa  al  coche  individual  de  propiedad  privada  para  gente  que  no  necesita  conducir  un 

vehículo diariamente. Muchas personas no necesitan los coches todo el tiempo, e incluso puede que 

tengan un segundo o tercer vehículo no a menudo utilizados. Para todos ellos, el acceso a una flota de 

vehículos  situados  en  los  alrededores  de  su  domicilio  o  trabajo,  ajustado  a  las  necesidades  de 

transporte del momento y a un bajo coste, puede que resulte una solución atractiva. 

3.  En  otras  palabras,  los  individuos  obtienen  el  beneficio  de  los  vehículos  sin  los  costes  y 

responsabilidades del vehículo privado, de la misma forma que contribuye a los principales objetivos 

de una movilidad más sostenible. 

•  Reducción de las emisiones de GEIs y consumo energético. 

El car sharing es una de  las formas de movilidad más necesarias para producir cambios sobre  los 

paradigmas  establecidos  en  torno  a  la  propiedad  del  vehículo  e  introducir  nuevas  hábitos  de 

movilidad  en  la  sociedad.  Es  decir,  la  complementariedad  y  el  apoyo  que  se  proporciona  por 

medio de una  integración  junto  con  los demás modos de movilidad eficiente y  sostenible  (t.p., 

marcha en bicicleta y a pie),  los miembros del car sharing disminuyen  los viajes y  los kilómetros 

realizados  en  coche  privado,  dando  pie  a  una  disminución  de  emisiones  de  GEIs  y  consumo 

energético. 

•  Reducción de la demanda de espacios para aparcamientos. 

Cada coche de car sharing sustituye una media de 6 coches privados, bien porque revenden  los 

vehículos en propiedad o porque no acceden a la de compra de uno nuevo. 

De este modo,  se produce una  contribución a  la  liberación de espacios públicos anteriormente 

utilizados por vehículos privados, ahora disponibles para usos más sociales. 

•  Uso más racional de los medios de transporte. 

Uno de  los atributos del  car  sharing es el aumento de  la  consciencia de  los  costes del uso del 

vehículo,  cosa  contraria  a  lo  que  ocurre  normalmente  con  los  costes  del  vehículo,  en  la  que 

solamente  se  presta  atención  sobre  el  carburante  y  el  coste  del  mantenimiento,  quedando 

muchas  veces  ocultos  tanto  los  costes  de  la  compra,  seguros,  impuestos,  etc. Mediante  el  car 

sharing, los costes ocultos afloran, el usuario conoce el coste exacto de sus viajes y se adquiere la 

certeza de que moverse en coche es costoso, logrando con ello un efecto racionalizador sobre el 

uso  del  vehículo.  Razón  por  la  cual,  entre  otros,  los  usuarios  del  car  sharing  aumentan  los 

kilómetros recorridos en transporte público, además de los desplazamientos realizados a pie o en 

bicicleta.. 
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5.8 Gestión de la movilidad 

Los objetivos fundamentales que se pretenden conseguir con  la aplicación de Programas de Gestión de  la 

Movilidad son:  

1.  La reducción de la movilidad motorizada, consiguiendo satisfacer el mismo nivel de necesidades de 

desplazamiento a los centros atractores, en modos ambientalmente más benignos.  

2.  Disminuir el consumo energético empleado en el desplazamiento a áreas de actividad 

3.  Aminorar los impactos ambientales producidos por el transporte  

4.  Rebajar el nivel de congestión circulatoria 

Los programas de gestión de la movilidad se centrarán en las siguientes iniciativas:  

 

5.8.1 Planes de movilidad a los centros de trabajo. 

5.8.1.1 Justificación 

Tal  y  como  se  observó  en  el  diagnóstico,  la movilidad  por motivo  trabajo  se  realiza  principalmente  en 

vehículo  privado.  Este  sistema  es  gran  parte  de  los  viajes  realizados  muy  ineficiente  social  y 

energéticamente por lo que la implantación de medidas que reduzcan el peso del uso del vehículo privado 

aplicadas directamente en el entorno laboral sería de gran utilidad para alcanzar los objetivos marcados en 

este PMUS. 

5.8.1.2 Objetivos 

Planes   que permitan  reducir  la movilidad motorizada  y buscar  alternativas  sostenibles para el acceso  al 

puesto de trabajo. Además se deberán impulsar igualmente planes específicos en el ámbito de la empresa, 

nivel en el que mejor se puede intervenir para modificar el comportamiento modal de los trabajadores.  

Objetivos fundamentales:  

• Lograr satisfacer  las necesidades de movilidad de  los trabajadores pero haciéndolo de forma más 
racional.  

• Disminuir el consumo energético del desplazamiento al centro de trabajo 

• Aminorar  los  impactos  ambientales  producidos  por  el  transporte  al  trabajo  (emisiones  de 
contaminantes, ruido, ocupación de espacio, etc) 

• Colaborar a reducir el nivel de congestión circulatoria,  rebajando el grado de congestión en hora 
punta.  

• Y mejorar  la  salud de  los  trabajadores, haciendo disminuir el  riesgo de accidente  in  itinere y  los 
niveles de estrés en el viaje al trabajo.  

 

5.8.1.3 Descripción 

Para conseguirlo habrá que trabajar en los siguientes objetivos operativos: 

• Reducir la utilización del vehículo privado potenciando medios de transporte alternativo. 

• Fomentar el uso de los modos no motorizados  

• Promover la transferencia de los modos de transporte privados a los públicos 

• Aumentar el grado de ocupación de los automóviles  

 

Fomentar la accesibilidad peatonal al trabajo 

Un buen número de trabajadores accede andando al trabajo, sin embargo es un porcentaje que se puede 

incrementar. En el diagnostico se han detectado algunas barreras a la accesibilidad peatonal  

 Las medidas deberán ir encaminadas a:  

• Actuaciones favorables para mejorar los accesos peatonales  

• Disminuir  la  presencia  de  los  coches  estacionados  ,  abriendo  paso  a  los  peatones mediante  un 
itinerario adecuadamente señalizado 

 

Potenciar la movilidad ciclista entre los trabajadores  

Aunque es  insignificante  la presencia de  la bicicleta este porcentaje puede aumentar si se  trabajan en  las 

siguientes medidas:  

• Instalación de aparcabicis en la puerta del principal de los centros de trabajo. 

• Apertura de duchas y taquillas para los ciclistas 

• Adquisición de bicicletas para los desplazamientos in labore e in itinere.  

 

Aumentar el uso del transporte público 

Se han detectado algunos problemas en el  funcionamiento del  transporte público como paradas alejadas, 

desfase con el horario de entrada y salida del trabajo, pocas frecuencias y prolongados tiempos de viaje. Por 

estas razones las medidas deberán ir encaminadas a:  

 Poder adaptar los horarios del transporte publico y las entradas y salidas de los trabajadores  

 Hacer los servicios más directos 

 Incremento de las frecuencias 

• El  Coordinador  de  transportes  deberá  dar  información  sobre  paradas  y  cobertura  de  la  red  de 
transporte que cuenta con parada en las cercanías  
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• Subvención o incentivación a todos aquellos que demuestren que abandonaran el uso del vehículo 
privado y que comenzarán a utilizar el transporte público.  

 

Incrementar y formalizar el uso compartido del coche 

En  la actualidad  los  trabajadores  comparten  coche  con otros  compañeros de manera  informal pero para 

logran  una  mayor  presencia  de  esta  modalidad  dentro  es  necesario  que  se  realice  de  una  manera 

sistemática.  

Gestionar el aparcamiento  

La gestión del aparcamiento es un instrumento imprescindible y eficaz para racionalizar la movilidad en los 

centros de  trabajo hacia pautas más sostenibles. Se  trata de desanimar el acceso en coche. Es cierto que 

esta medida que genera reticencias entre sus usuarios; para evitarlo es necesario dar premios, por lo que su 

aplicación deberá ser puesta en marcha en paralelo a la oferta de alternativas viables e transporte publico, 

coche compartido o mejoras en la accesibilidad no motorizada.  

 Personas con movilidad reducida y usuarios de automóvil 

 Trabajadores que realicen coche compartido 

 

Flexibilidad horaria 

Hay  ciertos  trabajos  que  no  están  sujetos  a  un  tiempo  determinado  simplemente  requieren  que  estén 

finalizados en un plazo determinado, por  lo que se puede adaptar  las entradas y salidas del  trabajo a  los 

periodos valle de la congestión lo que permitirá a los trabajadores ahorrar un tiempo importante de atascos 

a  la  vez  que  descansar mejor.  Igualmente  esta  flexibilidad  horaria  podría  adaptarse  a  las  necesidades 

personales de los trabajadores.  

 

Teletrabajo  

Una medida  que  reduce  el  número  de  viajes  por motivo  laboral  es  el  teletrabajo  realizado  en  el  hogar, 

basado en las nuevas tecnologías. Para ello se debería facilitar algunos medios como un ordenador personal, 

la  línea ADSL, una cuenta de correo electrónico y aplicaciones ofimáticas de  las que se vera beneficiado el 

hogar del empleado.  

Esta medida  tendrá siempre carácter voluntario, se aplicará a aquellos empleados que realicen tareas por 

objetivos, elaboración de documentos, estudios, etc. podrán realizar el teletrabajo solo durante algunos días 

de  la semana, durante  toda  la semana con  reuniones puntuales o en periodos concretos en que hay que 

realizar informes concretos. 

 

5.8.2 Planes de movilidad a centros de trabajo. Polígono Industrial. 

5.8.2.1 Justificación  

Diariamente  numerosos  trabajadores  se  dirigen  al  Polígono  Industrial  de  Cañada  La  Fuente,  por  ello  es 

importante también trabajar en estos viajes. La movilidad es muy complicada, a los desplazamientos de los 

trabajadores en vehículo privado se unen las mercancías que tienen dificultades para maniobrar: doble fila, 

carga y descarga, almacenaje en vía publica, etc. 

En  general  el  transporte  publico  queda  como  un medio  de  transporte marginal  utilizado  por  aquellos 

trabajadores que no cuentan con otro medio de  transporte, especialmente  la población  inmigrante o una 

parte de las mujeres. 

En general en los polígonos industriales existen muchas dificultades para moverse tanto en vehículo privado 

como caminando o en bicicleta.  

• Intensiva presencia de tráfico.  

• El aparcamiento  irregular  (estacionamiento durante días o  semanas de  camiones  y/o  furgonetas 

con carga en  la vía pública, el aparcamiento de turismos durante toda  la jornada sobre  las aceras, 

itinerarios peatonales o sobre las esquinas, doble fila, etc.)  

• La carga y descarga de  las mercancías fuera de parcela o  la utilización del viario como espacio de 

almacenamiento de contenedores, mercancías, camiones, etc. es una practica común por lo que se 

interrúmpela  circulación,  el  transporte  publico  no  puede  realizar  sus  servicios  e  incluso  los 

desplazamientos andando se hacen  imposibles ya que  los espacios que primero se ocupan son  las 

aceras o los itinerarios peatonales. Además, también impiden el paso de camiones 

• Todos  los polígonos cuentan con servicios de restauración, que son puntos de encuentro para  los 

trabajadores, los que también generan viajes motorizados lo que ocasiona problemas importantes 

en  el  entorno  cercano  a  estos  bares  y/o  restaurante  se  estacionan  en  poco  tiempo  muchos 

vehículos, no existiendo capacidad para ello y generando puntos de congestión.  

Actualmente el acceso en medios de  transporte no motorizados a  los polígonos es un hecho  testimonial 

utilizado por  los   trabajadores que residen más próximos al Polígono . Sin embargo, no parece que existan 

muchos ciclistas que utilicen la bici para ir al trabajo a pesar de contar con condicionantes físicos adecuados. 

Los  itinerarios  peatonales  son  discontinuos,  no  siempre  cuentan  con  los  tratamientos  adecuados  en  los 

rebajes,  los  trayectos  están  interrumpidos  continuamente  con  las  entradas  de  las  parcelas,  las  aceras  a 

veces ni siquiera existen a algún lado de la calle. Una práctica normal es el aparcamiento de coches total o 

parcialmente  sobre  las  aceras  teniendo  los  viandantes  que  ir  sorteando  obstáculos.  Finalmente  las 

intersecciones  están mal  tratadas,  los  cruces  no  protegen  a  los  peatones,  que  ven  como  se  permite  el 

estacionamiento fuera de normativa en las esquinas lo que resta visibilidad.  
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5.8.2.2 Objetivos 

Se  trata  de  mejorar  las  condiciones  de  los  trabajadores  a  su  centro  de  trabajo  logrando  mejorar  las 

condiciones  de movilidad  y  reduciendo  los  problemas  de  congestión  circulatoria,  consumos  energéticos, 

emisiones contaminantes y siniestralidad in itinere.  

Para ello se pone como objetivo transferir desplazamientos desde el vehículo privado utilizado en solitario 

hacia el transporte publico, los no motorizados y el coche compartido.  

Los objetivos fundamentales del Plan de Transporte al Trabajo en el Polígono Industrial se centrarán en: 

 

• Mejorar las condiciones actuales de movilidad y accesibilidad de trabajadores y visitantes. 

• Alcanzar un  reparto modal más beneficioso para aquellos modos de  transporte energéticamente 
más eficientes como el desplazamiento a pie, en bicicleta y el transporte público. 

• Mejorar la calidad ambiental  

• Reducir el consumo energético en el desplazamiento al trabajo 

• Disminuir  las  emisiones  contaminantes  procedentes  de  los  desplazamientos  desde  y  hacia  los 
polígonos industriales y en especial de los gases de invernadero. 

• Reducir el impacto de la presencia de vehículos estacionados y en circulación en el entorno de los 
polígonos industriales  

5.8.2.3 Descripción 

Elección del gestor de movilidad del Polígono  

El polígono industrial debería contar con un gestor de movilidad que podría ser el propio responsable de la 

administración del ente de conservación. Cuyas funciones se centraran en la coordinación de las diferentes 

empresas  en  los  temas  relacionados  con  la movilidad,  el  estacionamiento,  la  seguridad  vial,  el  diseño 

accesible del espacio publico y el mantenimiento del mismo, y desarrollar un Plan de Movilidad; para ello 

podrán recibir asesoramiento municipal.  Este tipo de actuaciones deberá contar con el apoyo de todos los 

agentes sociales.  

 

Realización de Planes de Movilidad en Empresas.  

Aquellas empresas que cuenten con recursos económicos o con iniciativas por parte de los agentes sociales 

podrán elaborar sus propios Planes de Movilidad Sostenible al Centro de Trabajo. Se deberá producir una 

colaboración amigable entre empresarios y trabajadores para que se puedan cumplir  las  iniciativas que se 

propongan. 

 

5.8.3 Camino Escolar 

5.8.3.1 Justificación 

El diagnóstico de movilidad refleja que un elevado número de estudiantes utilizan el vehículo privado en sus 

desplazamientos. Además no se puede olvidar la problemática de la seguridad vial. El uso tan generalizado 

del vehículo privado por parte de los padres para llevar a los niños al colegio está provocando problemas de 

seguridad  con  situaciones caóticas de entrada y  salida de  los colegios en  los que  innumerables vehículos 

estacionan  en  doble  fila  en  las  puestas  de  los mismos.  Esta  situación  se  observa  en  ámbitos  con  gran 

concentración de centros escolares como es el caso del entorno del Casco Urbano.  

Es  necesario  por  tanto  emprender  acciones  por  parte  del  Ayuntamiento  y  el  resto  de  Administraciones 

Públicas que incentiven el uso de modos de transporte más benignos en este tipo de desplazamiento. 

Los desplazamientos a colegios históricamente se han realizado a píe y tal y como puede observarse en el 

diagnóstico, han sido reemplazados en los últimos años por el uso del vehículo privado. La consecuencia es 

un  incremento de  inseguridad que ha  ido motivando esta cada vez mayor utilización del vehículo privado 

para  acceder  a  los  centros  educativos,  repercutiendo  en  una menor  autonomía  en  la movilidad  de  los 

alumnos y un incremento en la sedentarización de la vida infantil y juvenil.  

El diagnóstico de movilidad  indica  la clara existencia de problemas de movilidad en el acceso a  los centros 

escolares del municipio, y especialmente a los situados en el entorno del Centro Histórico.  

Los principales conflictos son: 

 La accesibilidad hasta  los centros genera problemas que hipotecan  la seguridad de  los escolares  lo 

que dificulta el acceso peatonal a los mismos. 

 La  circulación  y/o  aparcamiento  de  coches  en  espacios  peatonales  cercanos,  o  en  los  itinerarios 

históricos de acceso hasta los centros escolares, 

 la falta de respeto en los pasos de cebra o los semáforos por parte de los vehículos motorizados, 

 una señalización que no esta pensada para los viandantes y que les obliga a dar rodeos para acceder 

a los centros  

 la escasa normativa destinada a proteger los entornos de los colegios del peligro de los coches. 

Es necesario por tanto resolver dichos conflictos con la mayor urgencia posible. 

Martos cuenta con 11 centros de educación primaria y secundaria en el interior de su casco urbano, cuatro 

de  ellos  localizados  en  las  inmediaciones  de  la  Chamorro Martínez‐Príncipe  Felipe,  cuatro  entorno  a  la 

Avenida Olivares, dos en el denominado ‘área dotacional oeste y un centro ubicado en las proximidades del 

Cementerio. Estos centros no cuentan con un entorno bien acondicionado para el acceso peatonal seguro 

para los alumnos que acuden diariamente a los centros. La sección de las aceras de las calles en las que se 
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encuentran situados  los colegios son  limitadas, con medidas  inferiores a 1 metro. No existen medidas de 

regulación del tráfico en las calles del entorno y está permitido estacionar a lo largo de las calles de entrada 

a los centros. 

5.8.3.2 Objetivos 

El objetivo principal del programa es la mejora peatonal del entorno del colegio creando un camino escolar 

seguro  y  cómodo  para  los  alumnos.  Así  mismo  se  intenta  fomentar  la  creación  de  áreas  estanciales 

peatonales en la proximidad de los centros que permitan una salida más segura de los centros. 

Se deberá revisar la protección del entorno de los centros escolares  

1.  reducir el consumo energético en los desplazamientos a los centros escolares 

2.  reducir las emisiones de gases de invernadero procedentes de la movilidad al centro escolar 

3.  evitar la congestión en las entradas/salidas de los colegios 

4.  incrementar el grado de seguridad en el camino escolar 

5.8.3.3 Descripción 

Para  ello  deberá  incluir    un  planteamiento  participativo  que  incluya  a  todos  los  implicados  en  el 

desplazamiento a  los colegios; desde el cuerpo directivo de  los centros,  las AMPAS a  los propios alumnos. 

Igualmente el Ayuntamiento debe estar presente en el programa con los responsables de educación y de la 

policía  de  tráfico.  Los  profesores  y  otro  personal  de  los  colegios  deberán  tener  pautas  ejemplarizantes, 

evitando aparcar en el interior de los centros escolares.  

Las tareas ha realizar son en varios niveles: 

 Propuestas de actuaciones generales de protección en los entornos de los colegios (prohibición del 

aparcamiento de vehículos en el interior de los centros escolares, protección del entorno escolar a 

través de diseños que permitan proteger  las entradas en  los colegios,  reducción de  la velocidad  , 

etc) 

 Impulso del “Camino escolar seguro ”, y del “Camino escolar en bici” 

 Estudios piloto en centros educativos. Para ello se aplicarán  los métodos de consulta que mejor se 

adapten  a  cada  centro:  encuestas  sobre  pautas  de  movilidad,  elaboración  de  un  GIS  para  la 

localización  residencial  de  los  estudiantes,  etc..  Igualmente  los  estudios  se  desarrollarán 

participadamente  y  de  acuerdo  a  la  iniciativa  de  la  dirección  de  los  centros  de  estudio  y  de  las 

Asociaciones de Madres y Padres de Alumnos. 

 Estos proyectos piloto deberán  ir acompañados por una propuesta que mejore  la situación actual 

dentro del marco de la movilidad sostenible y segura. 

Estos planes y estudios deben realizarse de manera coordinada en tiempo, comenzado con la implantación 

de  planes  piloto  en  colegios  con  una  especial  problemática  para  a  posteriori  y  gracias  a  la  experiencia 

adquirida extender su implantación al resto de centros educativos del municipio. 

En  esta memoria,  se  plantea  como  propuesta  la  realización  de  planes  piloto  en  los  centros  educativos 

situados en el perímetro del Casco Urbano. Se proponen  los Colegios San Antonio de Pádua y el E.I. San 

Fernando. 

 

5.8.4 Fomento del car pool (vehículos con alta ocupación) 

5.8.4.1 Justificación 

La movilidad en automóvil tiene un bajo índice de ocupación por vehículo, la mayoría de los coches van con 

un  solo  ocupante.  En  algunos  casos  se  viaja  compartiendo  coche  de  forma  espontánea  entre  los 

compañeros de  trabajo y/o estudio,  sin embargo, esto no permite mejorar  realmente  la eficiencia de  los 

desplazamientos cotidianos. 

5.8.4.2 Objetivo 

Promover, mediante  campañas  de  comunicación  y  organización  de  un  sistema  de  información,  la  alta 

ocupación de vehículos en los viajes al trabajo y ocio. 

Se trataría de aprovechar el parque de vehículos de las personas que diariamente se desplazan en automóvil 

con un  solo ocupante, y  lograr una mayor eficiencia en estos desplazamientos  reduciendo el número de 

coches que se utilizan globalmente. De esta forma  se reducirían los vehículos en circulación y aparcados en 

destino. Al tiempo que se reducen los consumos energéticos y las emisiones de gases de efecto invernadero. 

5.8.4.3 Descripción 

1.  Reducción de las tarifas de aparcamiento público de los vehículos con tres o más usuarios. 

2.  Inclusión  en  los  planes  de movilidad  a  los  centros  de  trabajo  de  ventajas  en  tarifa  o  plaza  de 

aparcamiento para los vehículos que acceden con dos o más usuarios. 

3.  Estudio de viabilidad de un sistema de  información que ponga en contacto diversos usuarios para 

que realicen juntos el viaje. 
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5.9 Formación y educación 

5.9.1 Movilidad sostenible y seguridad vial en las escuelas 

5.9.1.1 Justificación y Objetivos 

Incidir en la formación de  los niños mediante programas de formación en las escuelas que desarrollen una 

cultura de la movilidad sostenible y de la seguridad. 

5.9.1.2 Descripción 

Implantación paulatina de programas escolares de  formación,  siguiendo criterios a  los ya establecidos en 

diversos proyectos europeos1. 

 

5.9.2 Programa de aprendizaje del uso de la bicicleta 

5.9.2.1 Justificación y objetivos 

Acercamiento  de  la  bicicleta  a  usuarios  potenciales  que,  por  desconocimiento  o  prevención,  no  sean 

capaces de utilizarla.  

5.9.2.2 Descripción 

Programas municipales de formación, principalmente para niños y personas de la tercera edad, a desarrollar 

en colegios y centros de la tercera edad. 

 

5.9.3 Programa de formación para la conducción eficiente 

5.9.3.1 Justificación y Objetivos 

Independiente del tipo de vehículo que se conduce, es posible ahorrar combustible y disminuir las emisiones 

de CO2 y partículas por medio de una manera eficiente de conducir. 

La protección del medioambiente  y  la prestación de una  atención óptima  al  cliente,  especialmente para 

personas  con movilidad  y  visión  reducida,  son  valores  a  inculcar  entre  el  personal  de  una  empresa  de 

transporte público. 

Se  recomienda  que  la  empresa  de  transporte  urbano  fomente  estos  principios  entre  sus  conductores, 

introduciéndolos dentro de su política de calidad empresarial. 

                                                            

1 Por ejemplo, el proyecto ROSACE de la UE. 

5.9.3.2 Descripción 

Las principales acciones a llevar a cabo serán: 

1.  El Ayuntamiento  en  colaboración  con  las Autoescuelas, pueden  fomentarla  a  través de  la  puesta  en 

marcha  de  cursos  de  conducción  eficiente.  En  estos  cursos  los  conductores  aprenderán  de  forma 

práctica como pueden circular, tanto por ciudad como por carretera, de una manera eficiente, es decir, 

menos contaminante y ahorrando combustible.  

De forma teórica, algunos de los consejos que se ofrecen en estos cursos son: arrancar el motor sin pisar 

el acelerador y circular siempre que sea posible en marchas largas y a bajas revoluciones. Mantener una 

velocidad  constante,  evitando  frenazos,  aceleraciones  y  cambios  de marcha  innecesarios  ayuda  a  la 

disminución del gasto, así como detener el coche sin reducir previamente la marcha cuando la velocidad 

y el espacio lo permitan y frenar de forma suave reduciendo de marcha lo más tarde posible.  

Siguiendo estos consejos en  la conducción, se consigue un ahorro de carburante de entre el 10% y el 

15%.  Para  conductores  de  vehículos  industriales,  se  pueden  realizar  cursos  de  un  día  de  duración, 

impartidos por profesionales de  la enseñanza (al  igual que  los privados) con conocimiento en técnicas 

de  conducción  eficiente  y  experiencia  en  este  tipo  de  formación,  siendo  la  entidad  formadora 

seleccionada  por  la  Comunidad Autónoma.  Se  propone  ofrecer  los  cursos  de  conducción  eficiente  a 

tanto usuarios privados como transportistas, empresas de transporte público y conductores de coches 

de empresa. 

2.  Para poder beneficiarse de esta medida que se ofrece, la empresa de transporte urbano podría invertir  

en programas de mejora de servicio y atención  integral al cliente, como por ejemplo,  la enseñanza del 

manejo de  las  rampas para personas en  sillas de  ruedas, u otros aspectos de  seguridad vial, como el 

aumento y fomento del respeto a los ciclistas y a los peatones de la ciudad. 



PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE ONCE MUNICIPIOS DEL ÁREA METROPOLITANA DE JAÉN 

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE MARTOS 
FASE III. ELEBORACIÓN DEL PLAN DE MOVILIDAD 

      80 

5.10 Comunicación, divulgación y marketing 

5.10.1 Centro municipal de movilidad 

5.10.1.1 Justificación y Objetivos 

Un  Centro  Municipal  de  Información  de  Movilidad  (CMIM)  es  un  centro  que  es  responsable  de  la 

coordinación  de  programas  y  campañas  de  movilidad  propuestos  en  el  PMUS  y  de  la  difusión  de  

información sobre las alternativas de transportarse en la ciudad.  

Se  recomienda que  el CMIM  sea una parte del Ayuntamiento  y que haya un  apoyo político  fuerte,  algo 

necesario para poder  trabajar y ver  resultados a  largo plazo. El CMIM debe  tener ubicación  real y virtual 

para llegar al máximo número de personas.  

Evaluaciones en otros centros de movilidad en Europa han mostrado que es más eficiente hacer campañas a 

grupos  específicos  (niños,  recién  llegados,  deportistas,  jubilados,  etc.)  que  campañas  generales.  Las 

campañas generales tardan más en tener impacto. 

5.10.1.2 Descripción 

El CMIM tiene dos principales vertientes: 

•  Coordinación y gestión de programas de movilidad sostenible 

•  Comunicación, participación y marketing de movilidad 

Entre las acciones a emprender por el CMIM se pueden citar las siguientes: 

1.  Organización de programas de gestión de movilidad y campañas: 

a.  Supervisión y puesta en  funcionamiento de  los programas del PMUS  ligados a  la gestión de  la 

movilidad 

b.  Organización y gestión de las campañas de “camino escolar”, ir en bicicleta al trabajo, campañas 

de seguridad vial, etc. 

c.  Responsable  de  la  gestión  de  la movilidad  a  centros  de  trabajo,  centros  sanitarios,  centros 

educativos, centros comerciales, etc. 

d.  Responsable de la creación de los primeros “clubs de coches compartidos” y de la gestión de los 

telecentros 

e.  Realización de encuestas y estudios de movilidad 

2.  Información y comunicación de movilidad y sus efectos: 

a.  Información sobre los modos de transporte y alternativas de viajar; mapas de transporte público 

e itinerarios peatonales y ciclistas, consejos individuales de cómo viajar, etc. 

b.  Difusión de los efectos medioambientales y de salud de la movilidad 

c.  Difusión de información de ahorro de energía, dinero y tiempo 

d.  Creador de opiniones y centro de información relacionada a la movilidad 

 

5.10.2 Plan de comunicación ciudadana 

5.10.2.1 Justificación y Objetivos 

Establecer medidas de comunicación y difusión del Plan de Movilidad y de sus programas, con el objetivo de 

llegar al mayor número de ciudadanos e incidir positivamente en una reflexión colectiva sobre la movilidad 

sostenible. 

5.10.2.2 Descripción 

 Actividades  lúdicas  y  educacionales  en  los  espacios  cerrados  al  tráfico  y/o  en  las  escuelas: 

Desarrollo de contenidos en materia de movilidad con  los escolares; emisión de videos didácticos 

sobre  la movilidad  sostenible,  Realización  de mosaicos  florales  y murales  gigantes  con motivos 

alusivos  a  la  campana  de  la  Semana  Europea  de  la Movilidad  Sostenible,  Imposición  de multas 

simbólicas a  las  infracciones  cometidas  tanto por  conductores  como por peatones del municipio, 

Concursos  fotográficos y de  redacción para escolares de  la ESO en  torno a  la movilidad, Taller de 

elaboración  de  móviles  sobre  sistemas  de  transporte  no  motorizado:  tándem,  monociclo, 

velocípedo, coche a pedales y triciclo de grandes dimensiones, al tiempo que un monitor explica los 

problemas derivados del uso del coche y los beneficios de ir a pie o en bici, Rallye fotográfico con los 

escolares: entrega de cámaras para retratar  los problemas de movilidad y posteriormente realizar 

una exposición, etc. 

 Educación Vial: Reparto de un decálogo con las principales normas viales y la prevención de riesgos 

entre  el  alumnado  de  Educación  Primaria  y  Secundaria,  Talleres  y  circuitos  de  educación  vial  en 

colaboración  con el RAC,  la Policía Municipal  y otras entidades: dirigidos  al  ámbito  infantil,  a  los 

peatones y a  los conductores, Reparto a  los escolares de silbatos con  instrucciones para  llamar  la 

atención  a  los  que  en  su  presencia  infringen  normas  de  trafico  o  de  convivencia,  Talleres  de 

accesibilidad poniéndose en  lugar de personas con discapacidades sensoriales y motrices:  talleres 

de obstáculos en colaboración con  la ONCE y desplazamientos en sillas de ruedas para conocer  las 

barreras  arquitectónicas  del municipio,  Recorridos  de  ruta  urbana  con  escolares,  dibujando  las 

distancias entre  los diferentes puntos  y  señalando  con  carteles  las  carencias y  las dificultades en 

relación a la movilidad y accesibilidad, “Por ti y por los que te siguen, cruza en verde": campana para 

transmitir los valores de civismo y de educación vial a peatones 
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 Charlas  y  exposiciones:  Presentación  del  Plan  de  Movilidad  urbana  sostenible  municipal, 

Información sobre el Plan Municipal de Movilidad Sostenible en el Salón de Plenos. Lectura en acto 

público  del Manifiesto  para  esta  Jornada  contando  con  la  participación  de  un  invitado  especial, 

conocido en el municipio, Exposición fotográfica "Calles que se convirtieron en paseos", que refleja 

la situación de diferentes barrios antes de su peatonalización, Presentación de nuevas vías ciclistas, 

y  otras  medidas  de  fomento  de  la  movilidad  sostenible,  Audiencia  pública  de  la  corporación 

municipal  con  niños  y  niñas  que  presentan  los  problemas  detectados  sobre  la movilidad  en  su 

municipio, así como las propuestas para mejorar la movilidad recogidas en un folleto. Charlas sobre 

diferentes  temáticas:  recomendaciones  sobre  el  uso  de  transporte  público,  las  normas  para 

viandantes o sobre el uso de  la bicicleta, Foros de debate sobe  la movilidad, Paneles  informativos 

sobre  contaminación  atmosférica  y  acústica  y  sus  riesgos  para  la  salud,  sobre  el  tráfico  en  el 

municipio  y  la  previsión  para  el  futuro  y  sobre  el  ahorro  económico  y  ambiental  del  uso  del 

transporte público, Taller para el análisis de la movilidad en el ámbito de las personas mayores con 

la realización "in situ" de los recorridos habituales de la tercera edad. 

 Actividades enfocadas a los conductores: Reparto de hojas informativas en los coches solicitando el 

compromiso de no emplear el vehículo privado el día sin mi coche, Reparto de material divulgativo a 

conductores sobre el uso responsable del vehículo privado, Reparto de bonos de transporte público 

entre los conductores, Reparto de tarjetas entre conductores y viandantes, y colocación de folletos 

en  los coches aparcados en el Casco Urbano,  Imposición de multas simbólicas a  los vehículos mal 

aparcados, Estudio de los hábitos de movilidad de los empleados en colaboración con las empresas 

del municipio, con el fin de hacer reflexionar sobre las consecuencias del uso irracional del vehículo 

privado. 

 Otras  actuaciones:  Implicación  de  los  comercios  en  la  difusión  del  material  divulgativo  de  la 

campaña  y  reparto de bolsas hechas de material  reciclable, promoviendo  el uso peatonal de  las 

calles  del municipio  para  la  realización  de  las  compras  habituales.  Distribución  de material  de 

comunicación, promoviendo el concepto de compartir coche por  los portales de casas, empresas, 

establecimientos comerciales y bares. Recogida de permisos de conducir y llaves de vehículos en la 

oficina de la Policía Municipal, entregando camisetas o videos a los conductores participantes, y con 

el sorteo de un premio entre todos ellos. Entrega de un decálogo de hábitos de movilidad saludable. 

Instalación durante toda la campaña de un stand de información. Colocación de paneles con formas 

llamativas (flores, coches, etc.) a lo largo de todo el municipio, con frases y preguntas relacionadas 

con el uso del vehículo y transporte público, aludiendo a  la adopción de hábitos de movilidad más 

sostenible  en  el  día  a  día:  compras,  ocio  ,  etc.  Puesta  en marcha  de  secciones  referentes  a  la 

movilidad  en  las  webs  municipales:  apartados  para  compartir  coche,  programa  de  la  semana, 

consejos en materia de movilidad sostenible, etc 

5.10.3 Foro ciudadano de la movilidad 

5.10.3.1 Justificación y Objetivos 

El  foro  ciudadano  de  la movilidad  es  la  plataforma  de  participación  permanente  para  el  seguimiento  y 

gestión del Plan de Movilidad. Este foro recoge actividades de participación, consulta pública y procesos de 

información pública, pero también organización de debates. Asimismo, puede integrar cursos de formación 

contemplados en otros programas. 

5.10.3.2 Descripción 

Como foro de participación, debe incluir una estrategia para el desarrollo del proceso participativo del Plan, 

así como estrategias parciales para la participación en algunos de sus programas. 

Un  punto  relevante  del  foro  es  la  incorporación  permanente  de  representantes  técnicos,  asociaciones 

ciudadanas, del sector transporte, etc,... El foro debe abordarse desde dos puntos de vista: 

1.  Como una organización permanente  con  representación  institucional  y de grupos  ciudadanos, de 

interés económico y técnicos que puedan debatir y reflexionar sobre los contenidos del Plan. 

2.  Una  parte  abierta  a  un  plan  más  amplio  de  participación  que  organice  reuniones,  jornadas 

explicativas, talleres, etc,... 

 

5.10.4 Movilidad sostenible y seguridad vial en las escuelas 

5.10.4.1 Justificación y objetivos 

Incidir en la formación de  los niños mediante programas de formación en las escuelas que desarrollen una 

cultura de la movilidad sostenible y de la seguridad. 

5.10.4.2 Descripción 

Implantación paulatina de programas escolares de  formación,  siguiendo criterios a  los ya establecidos en 

diversos proyectos europeos2. 

 

                                                            

2 Por ejemplo, el proyecto ROSACE de la UE. 
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5.10.5 Programa de aprendizaje del uso de la bicicleta 

5.10.5.1 Justificación y objetivos 

Acercamiento  de  la  bicicleta  a  usuarios  potenciales  que,  por  desconocimiento  o  prevención,  no  sean 

capaces de utilizarla. Este programa será vital si se quiere que el ambicioso Plan de Bicicletas propuesto en 

este PMUS tenga éxito. 

5.10.5.2 Descripción 

Programas municipales de formación, principalmente para niños y personas de la tercera edad, a desarrollar 

en colegios y centros de la tercera edad. 

 

5.10.6 Programa de formación para la conducción eficiente 

5.10.6.1 Justificación y objetivos 

Independiente del tipo de vehículo que se conduce, es posible ahorrar combustible y disminuir las emisiones 

de CO2 y partículas por medio de una manera eficiente de conducir. 

La protección del medioambiente  y  la prestación de una  atención óptima  al  cliente,  especialmente para 

personas  con movilidad  y  visión  reducida,  son  valores  a  inculcar  entre  el  personal  de  una  empresa  de 

transporte público. 

Se  recomienda  que  la  empresa  de  transporte  urbano  fomente  estos  principios  entre  sus  conductores, 

introduciéndolos dentro de su política de calidad empresarial. 

5.10.6.2 Descripción 

Las principales acciones a llevar a cabo serán: 

1. El Ayuntamiento en colaboración con las Autoescuelas, pueden fomentarla a través de la puesta en 

marcha de cursos de conducción eficiente. En estos cursos  los conductores aprenderán de  forma 

práctica como pueden circular,  tanto por ciudad como por carretera, de una manera eficiente, es 

decir, menos contaminante y ahorrando combustible.  

De forma teórica, algunos de los consejos que se ofrecen en estos cursos son: arrancar el motor sin 

pisar  el  acelerador  y  circular  siempre  que  sea  posible  en marchas  largas  y  a  bajas  revoluciones. 

Mantener  una  velocidad  constante,  evitando  frenazos,  aceleraciones  y  cambios  de  marcha 

innecesarios ayuda a la disminución del gasto, así como detener el coche sin reducir previamente la 

marcha cuando la velocidad y el espacio lo permitan y frenar de forma suave reduciendo de marcha 

lo más tarde posible.  

Siguiendo estos consejos en la conducción, se consigue un ahorro de carburante de entre el 10% y el 

15%. Para conductores de vehículos  industriales, se pueden realizar cursos de un día de duración, 

impartidos  por  profesionales  de  la  enseñanza  (al  igual  que  los  privados)  con  conocimiento  en 

técnicas  de  conducción  eficiente  y  experiencia  en  este  tipo  de  formación,  siendo  la  entidad 

formadora seleccionada por la Comunidad Autónoma. Se propone ofrecer los cursos de conducción 

eficiente  a  tanto  usuarios  privados  como  transportistas,  empresas  de  transporte  público  y 

conductores de coches de empresa. 

2. Para  poder  beneficiarse  de  esta medida  que  se  ofrece,  la  empresa  de  transporte  urbano  podría 

invertir   en programas de mejora de  servicio y atención  integral al  cliente,  como por ejemplo,  la 

enseñanza  del  manejo  de  las  rampas  para  personas  en  sillas  de  ruedas,  u  otros  aspectos  de 

seguridad vial, como el aumento y fomento del respeto a los ciclistas y a los peatones de la ciudad. 

 

5.11 Nuevos desarrollos urbanísticos 

5.11.1 Recomendaciones para la urbanización sostenible de los Nuevos 
Desarrollos 

Dichas recomendaciones se concretan en: 

1. Recomendaciones Generales a tener en cuenta en la elaboración de Planes Urbanísticos 

2. Plan de Accesibilidad para Nuevos Desarrollos 

3. Plan de Accesibilidad en Transporte Público a los Nuevos Desarrollos 

5.11.1.1 Objetivos 

Establecer unas recomendaciones técnicas básicas para: 

 Elaboración  de  los  estudios  de  accesibilidad  y  demanda  de  transporte  (público  y  privado)  a  los 

nuevos desarrollos contemplados en el planeamiento urbanístico. 

 Determinar los elementos de urbanización que contemplen estándares adecuados para la movilidad 

peatonal y ciclista. 

 Ampliación del Plan de Accesibilidad a los nuevos desarrollos 

 Establecer  ratios mínimos de  cobertura,  accesibilidad  a paradas  y nivel de  servicio de  transporte 

público en los nuevos desarrollos urbanísticos. 

5.11.1.2 Descripción 

 Elaboración de sendas recomendaciones técnicas y mecanismos municipales para la aprobación de 

estas condiciones en los nuevos planes parciales municipales. 

 Ampliación de  las medidas establecidas en el Plan Accesibilidad para  la ciudad actual, a  los nuevos 

desarrollos 
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 Obligatoriedad de que los nuevos desarrollos incluyan un plan de transporte público con evaluación 

de: 

1. Cobertura a la población y actividad en radios a paradas de 150, 300 y 500 m. 

2. Ubicación de paradas y medidas para favorecer su accesibilidad peatonal y seguridad vial. 

3. Propuesta de servicios de autobús (y/o ferrocarril) 

4. Estimación del coste de los mismos. 

 

5.11.2 Plan de accesibilidad en los nuevos desarrollos 

5.11.2.1 Justificación y objetivos 

Ampliación del Plan Accesibilidad a los nuevos desarrollos urbanos 

5.11.2.2 Descripción 

Ampliación  de  las  medidas  establecidas  en  el  Plan  Accesibilidad  para  la  ciudad  actual,  a  los  nuevos 

desarrollos. 

 

5.11.3 Plan de Accesibilidad en transporte público a los nuevos desarrollos 

5.11.3.1 Justificación y objetivos 

Establecer ratios mínimos de cobertura, accesibilidad a paradas y nivel de servicio de transporte público en 

los nuevos desarrollos urbanísticos. 

5.11.3.2 Descripción 

Obligatoriedad de que los nuevos desarrollos incluyan un plan de transporte público con evaluación de: 

1. Cobertura a la población y actividad en radios a paradas de 150, 300 y 500 m. 

2. Ubicación de paradas y medidas para favorecer su accesibilidad peatonal y seguridad vial. 

3. Propuesta de servicios de autobús (y/o ferrocarril) 

4. Estimación del coste de los mismos. 

 

  



 

 

 

 

FASE IV
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1 PLAN DE PARTICIPACIÓN PÚBLICA 

En este apartado se presenta el Plan de Participación Ciudadana que se desarrolló durante el proceso de 

elaboración y a desarrollar por el Ayuntamiento posteriormente a la implementación del PMUS de los once 

municipios del área metropolitana de Jaén objetos de este estudio.  

A lo largo del Plan se realizaron diversas actuaciones: 

• Acciones informativas y presentaciones 

• Jornadas sectoriales de definición de propuestas 

• Foro de difusión e intercambio de sugerencia a través de la página WEB 

La experiencia de áreas metropolitanas españolas y europeas, con rasgos semejantes al ámbito de estudio, 

muestra cómo los cambios en la concepción y en la gestión de la movilidad sólo tienen éxito si se apoyan 

en un proceso participativo en el que se involucren el mayor número posible de agentes sociales.  

Por tanto estos procesos se sitúan como elementos claves de la bondad de  las medidas propuestas dentro 

de un PMUS. 

Los retos actuales de la movilidad se caracterizan por la gran inercia de las tendencias en curso y, también, 

por  la  exigencia  de  una  transformación  de  los  hábitos  de  desplazamiento  de  los  ciudadanos.  Por 

consiguiente, para que  las nuevas políticas de movilidad  tengan éxito hace  falta  contar  con  canales bien 

engrasados de comunicación y consulta entre  la administración y  los ciudadanos, de modo que el proceso 

de  cambio  se  vaya adecuando, en un difícil equilibrio, a  los objetivos expuestos  y a  la maduración de  la 

opinión pública sobre los mismos. 

Muchas veces, las personas con capacidad de decisión tienen una percepción sesgada de la actitud general 

de la población sobre la movilidad, desconfiando de las posibilidades de cambio existentes. Sin embargo, las 

investigaciones sobre  las actitudes reales de  los ciudadanos muestran cómo  la predisposición al cambio es 

muy superior a la esperada. Únicamente hace falta ofrecer información y participación adecuadas. 

Información  sobre  los  conflictos  y  contradicciones  que  presenta  la movilidad  en  la  ciudad  y  sobre  las 

diferentes maneras de abordarlos. Y participación para co‐responsabilizar a los ciudadanos de las decisiones 

municipales, las cuales, en muchas ocasiones, requieren periodos de ejecución superiores a los concedidos 

por las convocatorias electorales. 

La  participación  en  los  Planes  de Movilidad Urbana  Sostenible  es  un  instrumento  imprescindible  para 

poder  lograr  la  implicación de  la ciudadanía en el cambio modal necesario en su movilidad cotidiana. Se 

trata de un eje transversal que acompañe todas  las etapas de desarrollo del Plan: Diagnostico‐Objetivos y 

Propuesta.  

La  participación  por  tanto,  es  el  proceso  de  identificación  e  incorporación  de  las  preocupaciones  , 

necesidades y valores de los agentes en la toma de decisiones. Por tanto, es un proceso que proporciona 

un mecanismo para  intercambiar  información   y  fomentar  la  interacción de  los agentes  implicados con el 

equipo técnico del Plan, con el objetivo de conseguir transparencia en la toma de decisiones a través de la 

mayor participación de los agentes. 

Para la puesta en marcha del Plan de Participación ciudadana, primero se definieron una serie de fases que 

son necesarias para su elaboración y ejecución. 

1. Objetivos del Plan de Participación ciudadana en el PMUS:  

- Mejorar la toma de decisiones en la elaboración del PMUS 

- Lograr la participación del público en la toma de decisiones. 

- Facilitar el acceso a la información. 

- Sensibilización de los ciudadanos ante los problemas ambientales. 

- Garantizar el apoyo social en las decisiones adoptadas en el Plan. 

 

2. Identificación  de los agentes implicados:  

Para que el PMUS consiga un resultado satisfactorio, debe conseguir el consenso de  los diferentes actores 

implicados.  Los  Stakeholders  son  los  actores  sociales  implicados,  es  decir,  los  actores  sociales  que  son 

afectados o que  afectan al PMUS.  

• Sujetos de la Participación  

o Ciudadanos individuales. 

o Asociaciones  y  organizaciones  ciudadanas  dedicadas  a  diversos  aspectos  de  la  vida 

económica  y  social de  cada municipio  y  relacionadas,  en mayor o menor medida,  con  el 

transporte, la accesibilidad, la movilidad y el medio ambiente. 

o Entidades  e  instituciones municipales  y  supramunicipales  interesadas  o  afectadas  por  el 

PMUS. 
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Además  del  equipo  técnico  que  elabora  el  PMUS,  existe  un  gran  rango  de  personas  y  organizaciones 

implicadas,  que  conforman  el  conjunto  de  agentes  implicados.  Puede  que  estos  agentes  se  encuentren 

involucrados por un interés profesional, por ser potenciales usuarios del Plan, o que se vean afectados por la 

implantación del mismo.  Dada la gran variedad de grupos de agentes implicados, es posible que entre ellos 

exista un  conflicto de  intereses,  aspecto que debe  ser  identificado  y  gestionado  como una de  las partes 

esenciales del proceso de participación pública. Estos agentes implicados juegan a su vez diferentes papeles 

en la toma de decisiones: ya sea tomando papel decisor, como experto técnico, o como influencia externa. 

Para  la  identificación de  los agentes y definición de  las  relaciones de  cada uno de ellos y  sus principales 

intereses  y  conflictos,  se  crea  un  sociograma  que  consiste  en  la  representación  gráfica  que muestra  las 

distintas  relaciones  entre  los  agentes  de  un  grupo.  Esta  técnica  mediante  la  observación  y  la 

contextualización  permite representar las relaciones positivas y negativas, poniendo de manifiesto los lazos 

de influencia entre los agentes. 

3. Metodología del Proceso de Participación. 

La  participación  pública  está  presente  a  lo  largo  de  todo  el  proceso  de  elaboración,  implantación  y 

seguimiento del PMUS, habiendo fases en la que su acción es más o menos explícita. Existen diferentes tipos 

de implicación de la participación ciudadana en función del nivel de diálogo deseado. Los siguientes grados 

de participación van variando en función de la etapa del proceso del PMUS en la que nos encontremos: 

- Información: Proceso unidireccional en el que la comisión informa a los afectados. 

- Consulta: Los decidores reciben la opinión pública y la percepción de la ciudadanía. 

- Concentración‐ Participación: Proceso bidireccional, que  supone una  vía de  comunicación abierta 

entre ciudadanos y decidores. 

 

Información

Conocer opinión

Dar a conocer
Concentración

Diálogo
Consulta

ÓRGANOS 
DECISORES

CIUDADANO

Información

Conocer opinión
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Propuestas de la intervención de los agentes sociales en la definición del Plan. 

- Recogida de información de fuentes primarias y secundarias: 

i. Análisis de información de la Agenda Local 21 

ii. Otros documentos relevantes 

- Entrevistas: 

Realización  de  entrevistas  en  profundidad  a  los  agentes  clave  el  proceso  para  la 

obtención de  la mayor  información posible de  la situación actual. Y determinación 

de potencialidades y conflictos. 

- Grupos de Trabajo: 

Presentación  y debate de  los documentos elaborados por el equipo  técnico. Para 

poder desarrollar un  trabajo se contará con  los  responsables  técnicos y políticos a 

través  de  la  Organización  Municipal  de  la  Participación  (dependiente  del  Área 

Social).  

Las reuniones se organizaron poniendo a disposición de los asistentes 

documentación  de  debate  muy  elaborada  para  impulsar  la 

participación  y  el  intercambio  de  ideas  y  contenidos  entre  los 

diferentes  actores  sociales.  Los  procesos  que  tienen  lugar  en  las 

reuniones corresponden a una serie de: 

• Debates amplios 

• Reflexión personal y aportación de  ideas de cada uno de    los 

asistentes 

• Discusiones en grupo reducido 

• Ideación de visiones de futuro y  

• Selección  final de propuestas.  

Acciones durante la elaboración del PMUS 

ACCIONES INFORMATIVAS  OBJETIVO 

Al inicio de los trabajos 
Explicar  el  significado  del  PMUS:  actores,  programa  a  seguir  y  canales  y 

proceso de participación ciudadana 

Antes del inicio de las encuestas  Invitando a los ciudadanos a hacer las encuestas y a proponer sugerencias 
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ACCIONES INFORMATIVAS  OBJETIVO 

Al finalizar el diagnóstico  Presentación del diagnóstico y los retos identificados 

Antes  del  diseño  de  propuestas  y 

actuaciones 
Invitando a hacer sugerencias y propuestas de mejora 

Al  finalizar  la  confección  de  los 

escenarios 

Presentando  los  escenarios  a  los  ciudadanos  para  obtener  su  opinión  y 

valoración de los mismos 

Concluido el PMUS  Presentando sus conclusiones 

 

• Medios y materiales a utilizar  

Los medios y materiales de  información y comunicación a utilizar,  tanto durante  la elaboración del PMUS 

como con su puesta en marcha, serán: 

o Creación, publicación y mantenimiento de página Web con  la  información del PMUS de  los 

municipios  y  su  grado  de  consecución  de  los  objetivos.  Servirá  también  para  captar 

sugerencias y acciones correctivas y por parte de los ciudadanos. 

o Cartas y correos electrónicos a  los ciudadanos  informándoles del PMUS y de cómo actuar 

para implementar las medidas propuestas. 

o Publicidad municipal  en  prensa  local,  incluyendo  las medidas  puestas  en marcha  por  el 

PMUS, dirigido fundamentalmente a agentes externos. 

CIUDADANOS 

ENCUESTAS Y 
ENTREVISTAS DIVULGACIÓN Y 

SENSIBILIZACIÓN
EXPOSICIONES REUNIONES

Información, 
formación

Información, 
sugerencias

MONITORIZACIÓN Y CONSECUCIÓN DE OBJETIVOS

Evaluación 
Pública

 

La  información  recogida  de  las  encuestas  durante  la  elaboración  del  Plan  se  complementará  con 

información obtenida de forma directa a través de entrevistas y reuniones con ciudadanos y colectivos de 

interés. 

El  objetivo  de  estas  entrevistas  y  reuniones  es  recoger  información  relevante  para  controlar  la 

monitorización de  las medidas propuestas en el PMUS, además de continuar formando y concienciando a 

los ciudadanos sobre la necesidad de implantar una movilidad más sostenible. 
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Página WEB: http://www.ctja.es/pmus/index.php 
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2 EVALUACIÓN DE LOS PROGRAMAS 

2.1 Criterios de evaluación 

Todos los programas presentes en el Plan persiguen las mismas metas y se adaptan a distintos criterios de 

evaluación.  

Los criterios de evaluación que deben seguir  los programas se pueden agrupar en dos, de manera que se 

ajusten a las principales metas anunciadas en el Plan: 

1. Evaluación Funcional 

2. Evaluación ambiental y balance energético 

3. Evaluación económica 

4. Evaluación temporal 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

• Evaluación funcional: 

Los programas del plan, suponen para la población, una serie de oportunidades y limitaciones de los que no 

disponemos certeza sobre el grado de aceptación, esto junto con la necesidad de conocer los efectos de los 

mismos  con precisión, hacen  imprescindible prever  instrumentos que permitan  realizar un  seguimiento y 

control de los resultados. 

• Evaluación ambiental y energética: 

Partiendo de la situación actual detectada y analizada en fase I del estudio, se realizaron dos escenarios de 

proyección: 

• Escenario  1:  Evolución  de  la  tendencia  del  sistema  global  de movilidad  en  el municipio,  con  los 

parámetros actuales de transporte. Cálculo de emisiones y gasto energético por el sector transporte 

en escenario 1. 

• Escenario  2:  Implantación  del  PMUS.  Evolución  del  sistema  de  transporte  y  movilidad  tras  la 

implantación  del  PMUS.  Cálculo  de  emisiones  y  gasto  energético  por  el  sector  transporte  en 

escenario 2. 

La  comparación  de  la  situación  del  sistema  de  transportes  en  tendencia  y  tras  la  implantación  de  las 

medidas del PMUS, es decir Escenario 1‐Escenario 2, permitirá calcular  los beneficios ambientales por  la 

aplicación  de  las medidas  propuestas  deduciendo  los  ahorros  energéticos  de  combustibles  fósiles  y  la 

reducción  de  contaminantes  desagregados,  según  se  analizó  en  el  diagnóstico,  en  componentes  nocivos 

para la salud humana y/o el medio ambiente. 

 

 

 

 

 

 

• Evaluación económica 

La evaluación económica del Plan refleja una primera estimación del coste de los programas de PMUS, pues 

en función de  la prioridad y del grado de  implicación en su ejecución y el procedimiento a seguir en cada 

caso,  las desviaciones respecto a esta primera aproximación podrán ser considerables. El procedimiento a 

seguir para  la  implantación de determinados programas determinará en cada caso, cuando en  la siguiente 

fase, se necesite la realización de un estudio de viabilidad o un proyecto de ejecución. 
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• Evaluación temporal 

El Plan de Seguimiento tiene por objeto establecer los procedimientos de definición, desarrollo y control de 

los programas, así como los criterios para una revisión periódica del Plan, con el objetivo de los horizontes 

temporales ya comentados. 

Todos los programas presentes en el Plan persiguen las mismas metas y se adaptan a distintos criterios de 

evaluación.  Al  inicio  del  presente  documento  se  presentaban  objetivos  cuantificables  para  todo  el  Plan, 

objetivos que se desarrollan en dos horizontes temporales. 

Los criterios de evaluación que deben seguir  los programas se pueden agrupar en dos, de manera que se 

ajusten a las principales metas anunciadas en el Plan: 

1. Evaluación Funcional 

2. Evaluación Económica (presupuestos orientativos) 

3. Evaluación ambiental y balance energético 

 

2.2 Evaluación funcional 

Los programas del plan, suponen para la población, una serie de oportunidades y limitaciones de los que no 

disponemos certeza sobre el grado de aceptación, esto junto con la necesidad de conocer los efectos de los 

mismos  con precisión, hacen  imprescindible prever  instrumentos que permitan  realizar un  seguimiento y 

control de los resultados. 

La  tabla  adjunta  liga  programas,  criterios  e  indicadores  de  evaluación,  ligados  principalmente  a  la 

funcionalidad  de  transporte.  Asimismo,  se  recogen  indicadores  de  calidad  de  vida,  relacionados 

principalmente  con  los programas de  gestión de  la movilidad,  seguridad  y  accesibilidad  a  colectivos  con 

movilidad reducida. 

Tabla 1 Programas de actuación tipo  e indicadores de evaluación 

PROGRAMAS Y PROPUESTAS  CRITERIO  INDICADOR 

Potenciación red de itinerarios peatonales  Func.  Viajes a pie totales y en itinerario 

    Reducción de la accidentalidad 

Programa de eliminación de barreras para personas mov. Reduc.  Cal. Vida  Uso de la instalación 

  Func.  Mejora de la accesibilidad potencial (tiempo) 

Plan de la bicicleta  Func.  Viajes a pie totales y en itinerario 

    Reducción de la accidentalidad 

Programa de alquiler de bicicletas  Func.  Nivel de utilización del servicio (viajes) 

PROGRAMAS Y PROPUESTAS  CRITERIO  INDICADOR 

    Longitud media de los viajes realizados 

Mejora de la accesibilidad a paradas de autobús  Func.  Cobertura de la red a población, empleo y equipam. 

    Indicador potencial de accesibilidad a paradas 

    Reducción de la accidentalidad 

Mejora del servicio de TP. a los centros de trabajo  Func.  Cobertura de los nuevos servicios 

    Demanda de viajes de los nuevos servicios 

Programa de intercambiadores de transporte  Func.  Aumento de los trasbordos urbano‐interurbano 

    Reducción del tiempo medio de desplazamiento 

Reordenación del tráfico urbano  Func.  Reducción de la IMD media urbana 

    Reducción de la longitud de viaje 

    Reducción de la velocidad en hora valle 

Regulación espacial y horaria de la distribución. Carga y descarga  Func.  Reducción del estacionamiento ilegal de pesados 

    Concetración horaria de los veh. De distribución 

Áreas de preferencia peatonal  Func.  Reducción de la vel. Media de veh. En zona 

    Reducción de la IMD media en zona 

    Aumento del espacio no dedicado a vehículos 

Plan de Accesibilidad  Cal. Vida  Accesibilidad potencial a espacios peat. E instalaciones

Programa de reducción del ruido en el viario urbano  Func.  Reducción de la IMD en ejes viarios 

  Amb.  Reducción del nivel de ruido en fachadas 

Plan de seguridad vial  Cal. Vida  Colisiones entre vehículos 

    Atropellos de peatones y ciclistas 

    Muertos y heridos en accidentes 

Gestión del aparcamiento en el centro: residentes y visitantes  Func.  Indices de ocupación de plazas 

  Amb.  Reducción de la Intensidad de veh. De acc. aparcam. 

Aparcamiento en polígonos industriales y centros de trabajo  Func.  Ratio de ocupación 

Aparcamiento para personas con movilidad reducida  Cal. Vida  Mejora de la accesibilidad a residencia y equip. 

Dotación de aparcamiento en estaciones y paradas de TP  Func.  Plazas totales ocupadas  

Adquisición y circulación de vehículos limpios  Amb./Ener.  Nuevas matriculaciónes de vehículos 

Potenciación de vehículos de distribución con bajas emisiones  Amb./Ener.  Vehículos limpios utilizados en la distribución 

    % de veh. Limpios sobre total distribución 
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PROGRAMAS Y PROPUESTAS  CRITERIO  INDICADOR 

Dotación y flotas de vehículos ecológicos  Amb./Ener.  Nº de vehículos adquiridos 

    veh x km recorridos frente a veh x km totales 

Car sharing. Asociaciones de coche compartido  Amb./Ener.  Nº de asociaciones, vehículos y usuarios 

    veh. X km recorridos por los veh. Car sharing 

Planes de movilidad a los centros de trabajo  Func.  (Indicadores comunes) 

Programa Camino Escolar    Reducción del uso del VP (vehículos) 

Planes de gestión de la movilidad a equipamientos y C. comerciales     

Fomento del car pool (alta ocupación en los vehículos)    Reducción del número de vehículos 

Formación para la movilidad y seguridad vial en las escuelas  Cal. Vida  Mejora del conocimiento sobre mov. Y seguridad 

  Func.  Colegios y alumnos asistentes 

Programa para el aprendizaje del uso de la bicicleta  Func.  Asistentes a los cursos 

Programa de conducción eficiente  Func.  Asistentes a los cursos 

Centro municipal de movilidad sostenible  Func.  Programas desarrollados 

    Nº de ciudadelanos que han  accedido a los serv. 

Plan de comunicación ciudadana  Cal. Vida  Nº de ciudadanos con conocimiento del Plan 

    Grado de satisfacción  

Foro ciudadano de movilidad  Cal. Vida  Procesos de participación emprendidos 

    Actividades realizadas 

    Grado de satisfacción de los procesos de part. 

Recom. para la urbanización sostenible de los nuevos desarrollos  Func.  Nº de áreas en las que se ha aplicado la Rec. 

Plan de Accesibilidad en los nuevos desarrollos  Cal. Vida  Accesibilidad potencial a espacios peat. E instalaciones

Plan de accesibilidad al TP en los nuevos desarrollos  Func.  Cobertura de la red al TP 

    Tiempos comparados de recorrido TP/VP 

    Calidad del nuevo servicio ofertado 

 

2.3 Evaluación económica 

Algunos  presupuestos  orientativos  para  los  programas  y  planes  expuestos  son  los  que  se  muestran  a 

continuación: 

Tabla 2 Presupuestos estimados de las propuestas yplanes de actuación 

    COSTE (euros) 
1  Movilidad peatonal   
1.1  Potenciación red de itinerarios peatonales  9.100 €

1.2 
Instalación de sistemas de transporte vertical ligados al itinerario peatonal IP 
07 (Barrio de Baluarte)  120.000 €

1.3  Casco Histórico: Área de Prioridad Peatonal  8.000 €
1.4  Eliminación de barreras para personas con movilidad reducida  Sin presupuestar
   
2  Movilidad Ciclista 
2.1  Mejora de los Itinerarios Ciclistas Propuestos en PGOU 2008  200€/metro
2.2  Instalación de aparcamientos para bicicletas  250€/aparcabici
2.3  Implantación de un sistema de alquiler de bicicletas públicas  2500€/bici/año
2.4  Mejora de los caminos y vías pecuarias de conexión con Jamilena  6.000 €
2.5  Plan de fomento de la bicicleta  Sin presupuestar
   
3  Transporte público 
3.1  Reordenación y potenciación de la red de autobuses urbanos  Sin presupuestar
3.2  Mejoras de accesibilidad a las paradas de autobús  60.000 €
3.3  Fomento de la intermodalidad en estaciones "paneles informativos"  10.000 €
3.4  Implantación de un Sistema de Ayuda a la Explotación (SAE)  Sin presupuestar
3.5  Transporte a la demanda (DTR)  Sin presupuestar
   
4  Aparcamiento 
4.1  Ampliación de la zona de estacionamiento regulado (O.R.A)  15.000 €
4.2  Aparcamiento para residentes  15.000€/plaza
4.3  Aparcamientos de disuasión  15.000€/plaza
4.4  Dotación de aparcamiento en estaciones y paradas de transporte público  90€/plaza
4.5  Aparcamiento en polígonos industriales y centros de trabajo  70€/plaza
4.6  Aparcamiento de personas con movilidad reducida  Sin presupuestar
   
5  Circulación viaria y tráfico 
5.1  Reordenación de Jerarquía Viaria y Sistema de Ronda Perimetral  4*106€/km
5.2  Creación y mejora de viarios  Sin presupuestar
5.3  Plan de seguridad vial  Sin presupuestar
   
6  Circulación y distribución de mercancías 
6.1  Plan de Señalización e información  90€/señal
6.2  Muelles de carga en la calle  Sin presupuestar
6.3  Áreas de reparto de proximidad (ELP)  Sin presupuestar
6.4  Centros de Consolidación Urbanos.  Sin presupuestar
6.5  Plan de modificación de la normativa vigente  30.000 €
6.6  Zonas ambientales  Sin presupuestar
6.7  Carriles‐camión  6.000€/km
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    COSTE (euros) 
6.8  Tecnología en transporte urbano de mercancías (ITS)  Sin presupuestar
6.9  Vehículos respetuosos con el medio ambiente (EFV)  Sin presupuestar
6.10  Medidas de refuerzo  Sin presupuestar
6.11  Cooperación público‐privada (PPP)  Sin presupuestar
   
7  Gestión de flotas de vehículos limpios 
7.1  Adquisición y circulación de vehículos limpios  100.000 €
7.2  Potenciación de vehículos de distribución con bajas emisiones  100.000 €
7.3  Adquisición de vehículos limpios por Administraciones y concesionarios  232.000 €
7.4  Programa Coche de Uso Compartido (car sharing)  Sin presupuestar
   
8  Gestión de la movilidad 
8.1  Planes de movilidad a los centros de trabajo.  60.000€/Plan
8.2  Planes de movilidad a centros de trabajo. Polígono Industrial.  60.000€/Plan
8.3  Camino Escolar  40.000 €
8.4  Fomento del car pool (vehículos con alta ocupación)  Sin presupuestar
   
9  Formación y educación 
9.1  Movilidad sostenible y seguridad vial en las escuelas  3.000€/curso
9.2  Programa de aprendizaje del uso de la bicicleta  6.000 €
9.3  Programa de formación para la conducción eficiente  6.000 €
   
10  Comunicación, divulgación y marketing 
10.1  Centro municipal de movilidad  50.000 €
10.2  Plan de comunicación ciudadana  30.000 €
10.3  Foro ciudadano de la movilidad  Sin Presupuestar
10.4  Movilidad sostenible y seguridad vial en las escuelas  9.000 €
10.5  Programa de aprendizaje del uso de la bicicleta  6.000 €
10.6  Programa de formación para la conducción eficiente  6.000 €
   
11  Nuevos desarrollos urbanísticos 
11.1  Recomendaciones para la urbanización sostenible de los Nuevos Desarrollos  Sin presupuestar
11.2  Plan de accesibilidad en los nuevos desarrollos  120.000 €
11.3  Plan de Accesibilidad en transporte público a los nuevos desarrollos  90.000 €

Fuente: Elaboración propia 

2.4 Evaluación ambiental y balance energético 

Se  definen  como  unas  de  las metas  de  este  plan  el  conseguir  una  reducción  del  impacto  ambiental  del 

transporte,  así  como  una mejora  del  balance  energético.  El  objetivo  de  la  evaluación  ambiental  es  la 

cuantificación del ahorro de gases efecto invernadero (GEI) y energético gracias a la puesta en marcha de las 

diversas propuestas del Plan de Movilidad Urbana. 

Para  la  evolución  ambiental  y  energética,  se  propone  que  ésta  sea  realizada  de manera  global  en  dos 

horizontes temporales:  

a) Situación actual,  

b) Situación future (horizonte 2020) 

 

A  continuación  se  efectúa  el  cálculo  del  consumo  energético  diario  y  las  emisiones  equivalentes 

correspondientes al sector del transporte en el municipio. Dicho cálculo solo está referido a la evaluación de 

la etapa de  tracción  sin  tener en cuenta el  resto de etapas pertenecientes a  lo que  se puede denominar 

como “El ciclo  Integral del Transporte dentro de una Economía Ecológica” y que  incluiría procesos como 

son la fabricación de los vehículos o el reciclaje o vertido final de los mismos.  

La evaluación de la etapa de tracción se realiza en función del número de desplazamientos, el reparto modal 

y los kilómetros entre relaciones. 

 

2.4.1 Situación actual 

2.4.1.1 Gasto Energético Actual  

El total de litros de combustible consumido en un día laborable en el municipio es de 14.134 litros. De estos, 

8.451 corresponden a gasolina mientras que 5.683 a gasóleo. Todo esto supone un consumo diario de 11,62 

TEP por parte del sistema de transportes. 

Tabla 3 Gasto energético por modo de transporte 

Modo de transporte  L/día Gasolina  L/día Diesel  Kep  Tep 

Veh. Privado  8.451,30  5.683,62  11.533,88  11,53 

T. Público  0  104,15  88,64  0,09 

TOTAL  8.451,30  5.787,77  11.622,52  11,62 

KEP: Kilogramos equivalentes de Petróleo. 

TEP: Tonelada equivalente de Petróleo. 
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2.4.1.2 Emisiones Actuales 

Para el  cálculo de  las emisiones actuales  se ha empleado  la matriz de viajes  realizada en este Plan. Esta 

matriz  nos  proporciona  el  reparto  modal  por  kilómetro.  Según  los  desplazamientos  en  viajeros*km 

resultantes, se obtienen las siguientes emisiones en kg/día por modo de transporte: 

Tabla 4  Emisiones contaminantes totales (Toneladas/día) 

Modo de transporte  CO2  CO  HC  NOx 

Veh. Privado  34,08  2,98  0,41  0,21 

Transporte público  0,27  0,00  0,00  0,00 

Total general  34,36  2,99  0,41  0,22 

%  99%  100%  100%  98% 

Fuente: Elaboración propia 

Se  observa  como  el  vehículo  privado  es  el modo  de  transporte  que más  contamina  a  la  atmósfera,  en 

términos de cualquiera de los gases analizados, siendo el causante del entorno del 99% de las emisiones de 

CO2, el 100% de CO y el 100% y 98% de HC y NOx respectivamente del sector del transporte en el municipio. 

 

2.4.2 Comparativa escenario tendencial 2020 con el escenario PMUS 2020 

La    tendencia  experimentada  y  observada  por  el modelo  de movilidad  del municipio,  es  el  crecimiento 

sostenido de  la población, un  incremento de  la participación del  vehículo privado en el  reparto modal  y 

descenso  tanto en  la participación porcentual  como en  viajes  totales de  los modos no motorizados,  casi 

exclusivamente viajes peatonales. 

Las consecuencias de  la tendencia del modelo de movilidad son claras, aumento de  la participación de  los 

vehículos privados,  descenso del transporte público y de los no motorizados. 

Tras  la puesta en marcha de  las medidas objeto de este PMUS  se puede  cuantificar  como objetivo del 

mismo la reducción por debajo del 15% de peso de los desplazamientos en vehículo privado con respecto a 

la situación tendencial antes descrita, incrementándose el resto de modos.  

Por tanto estimamos un reparto modal al futuro: 

Gráfico 1 Reparto Modal Tendencial 2020  Gráfico 2 Reparto Modal con PMUS 2020 
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El  conjunto  de medidas  por  tanto  se observa  como  cambiarían  la  tendencia  insostenible del  sistema de 

transportes  municipal,  reduciendo  la  participación  del  vehículo  privado  respecto  a  la  situación  actual, 

incrementándose  la participación del  transporte público  y  la participación de  los modos no motorizados 

como los trayectos a pie y en bicicleta. 

En cuanto a  la evaluación energética del PMUS, se puede observar como disminuyen  las cantidades  litros 

consumidos por el  total de  los modos, especialmente por parte del vehículo privado  como  consecuencia 

directa de la disminución de la participación y por tanto de los viajes totales realizados en este modo. 

Gráfico 3 Impacto sobre la evolución % Vehículo Privado del PMUS 
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El  balance  energético  futuro  bajo  la  implantación  de  los  programas  del  PMUS,  nos  permite  realizar  la 

evolución medioambiental en cuanto a CO2, que como se observa, sigue siendo producido principalmente 

por el vehículo privado aunque en un porcentaje menor. 
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La comparación en el año 2020 entre la situación tendencial del sistema de transporte, y la situación con la 

implantación  de  los  programas  del  PMUS,  permite  calcular  los  ahorros  en  términos  de  GEI  y  litros  de 

carburante obtenidos por este plan: 

Tabla 5 Ahorro energético y medioambiental 

  Tn CO2  Litros Gasolina  Litros Gasoil 

2020 Tendencial  45,3  11.150  7.643 

2020 Con PMUS  35,5  8.561  6.144 

Ahorro  9,8  2.588  1.499 

% de ahorro  ‐21,6%  ‐23,2%  ‐19,6% 

 

Se trata por tanto de un 21% de reducción de las emisiones de CO2 diarias, un 23% menos de gasto en litros 

de gasolina y un 20% menos de gasto en litros de gasoil.  

 

2.4.3 Propuestas y Planes de Actuación. Ahorro energético 

 

El  ahorro  energético  estimado  para  los  Planes  de Actuación  reflejados  en  el  presente  informe  y  para  el 

horizonte temporal propuesto (situación con PMUS con respecto a situación tendencial en el año 2020) es el 

que se muestra a continuación: 
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Tabla 6 Ahorro de emisiones  derivado de la aplicación del PMUS. 

  PROGRAMAS DE ACTUACIÓN MARTOS         

   

AHORRO EN TEP (valores 
diarios) 

AHORRO EN  2020 GEI 
(valores diarios) 

AHORRO EN 2020 EN TEP 
(valor anual) 

AHORRO EN 2020 GEI 
(valor anual) 

1  Movilidad peatonal  1,67 0,60  608,56  218,69
1.1  Potenciación red de itinerarios peatonales  0,49 0,18  178,99  64,32
1.2  Instalación de sistemas de transporte vertical ligados al itinerario peatonal IP 07 (Barrio de Baluarte)  0,20 0,07  71,59  25,73
1.3  Casco Histórico: Área de Prioridad Peatonal  0,78 0,28  286,38  102,91
1.4  Eliminación de barreras para personas con movilidad reducida  0,20 0,07  71,59  25,73
           
2  Movilidad Ciclista  2,06 0,74  751,74  270,14
2.1  Mejora de los Itinerarios Ciclistas Propuestos en PGOU 2008  0,39 0,14  143,19  51,46
2.2  Instalación de aparcamientos para bicicletas  0,39 0,14  143,19  51,46
2.3  Implantación de un sistema de alquiler de bicicletas públicas  0,69 0,25  250,58  90,05
2.4  Mejora de los caminos y vías pecuarias de conexión con Jamilena  0,29 0,11  107,39  38,59
2.5  Plan de fomento de la bicicleta  0,29 0,11  107,39  38,59
           
3  Transporte público  0,98 0,35  357,97  128,64
3.1  Reordenación y potenciación de la red de autobuses urbanos  0,59 0,21  214,78  77,18
3.2  Mejoras de accesibilidad a las paradas de autobús  0,10 0,04  35,80  12,86
3.3  Fomento de la intermodalidad en estaciones "paneles informativos"  0,10 0,04  35,80  12,86
3.4  Implantación de un Sistema de Ayuda a la Explotación (SAE)  0,10 0,04  35,80  12,86
3.5  Transporte a la demanda (DTR)  0,10 0,04  35,80  12,86
           
4  Aparcamiento  0,88 0,32  322,18  115,77
4.1  Ampliación de la zona de estacionamiento regulado (O.R.A)  0,20 0,07  71,59  25,73
4.2  Aparcamiento para residentes  0,10 0,04  35,80  12,86
4.3  Aparcamientos de disuasión  0,29 0,11  107,39  38,59
4.4  Dotación de aparcamiento en estaciones y paradas de transporte público  0,10 0,04  35,80  12,86
4.5  Aparcamiento en polígonos industriales y centros de trabajo  0,10 0,04  35,80  12,86
4.6  Aparcamiento de personas con movilidad reducida  0,10 0,04  35,80  12,86
           
5  Circulación viaria y tráfico  0,39 0,14  143,19  51,46
5.1  Reordenación de Jerarquía Viaria y Sistema de Ronda Perimetral  0,20 0,07  71,59  25,73
5.2  Creación y mejora de viarios  0,10 0,04  35,80  12,86
5.3  Plan de seguridad vial  0,10 0,04  35,80  12,86
           
6  Circulación y distribución de mercancías  0,13 0,05  46,54  16,72
6.1  Plan de Señalización e información  0,02 0,01  7,16  2,57
6.2  Muelles de carga en la calle  0,01 0,00  3,58  1,29
6.3  Áreas de reparto de proximidad (ELP)  0,01 0,00  3,58  1,29
6.4  Centros de Consolidación Urbanos.  0,02 0,01  7,16  2,57
6.5  Plan de modificación de la normativa vigente  0,01 0,00  3,58  1,29
6.6  Zonas ambientales  0,01 0,00  3,58  1,29
6.7  Carriles‐camión  0,01 0,00  3,58  1,29
6.8  Tecnología en transporte urbano de mercancías (ITS)  0,01 0,00  3,58  1,29
6.9  Vehículos respetuosos con el medio ambiente (EFV)  0,01 0,00  3,58  1,29
6.10  Medidas de refuerzo  0,01 0,00  3,58  1,29
6.11  Cooperación público‐privada (PPP)  0,01 0,00  3,58  1,29
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  PROGRAMAS DE ACTUACIÓN MARTOS         

   

AHORRO EN TEP (valores 
diarios) 

AHORRO EN  2020 GEI 
(valores diarios) 

AHORRO EN 2020 EN TEP 
(valor anual) 

AHORRO EN 2020 GEI 
(valor anual) 

           
7  Gestión de flotas de vehículos limpios  0,14 0,05  50,12  18,01
7.1  Adquisición y circulación de vehículos limpios  0,03 0,01  10,74  3,86
7.2  Potenciación de vehículos de distribución con bajas emisiones  0,03 0,01  10,74  3,86
7.3  Adquisición de vehículos limpios por Administraciones y concesionarios  0,02 0,01  7,16  2,57
7.4  Programa Coche de Uso Compartido (car sharing)  0,06 0,02  21,48  7,72
           
8  Gestión de la movilidad  1,18 0,42  429,57  154,37
8.1  Planes de movilidad a los centros de trabajo.  0,10 0,04  35,80  12,86
8.2  Planes de movilidad a centros de trabajo. Polígono Industrial.  0,39 0,14  143,19  51,46
8.3  Camino Escolar  0,59 0,21  214,78  77,18
8.4  Fomento del car pool (vehículos con alta ocupación)  0,10 0,04  35,80  12,86
           
9  Formación y educación  0,69 0,25  250,58  90,05
9.1  Movilidad sostenible y seguridad vial en las escuelas  0,39 0,14  143,19  51,46
9.2  Programa de aprendizaje del uso de la bicicleta  0,20 0,07  71,59  25,73
9.3  Programa de formación para la conducción eficiente  0,10 0,04  35,80  12,86
           
10  Comunicación, divulgación y marketing  1,47 0,53  536,96  192,96
10.1  Centro municipal de movilidad  0,49 0,18  178,99  64,32
10.2  Plan de comunicación ciudadana  0,29 0,11  107,39  38,59
10.3  Foro ciudadano de la movilidad  0,20 0,07  71,59  25,73
10.4  Movilidad sostenible y seguridad vial en las escuelas  0,20 0,07  71,59  25,73
10.5  Programa de aprendizaje del uso de la bicicleta  0,20 0,07  71,59  25,73
10.6  Programa de formación para la conducción eficiente  0,10 0,04  35,80  12,86
           
11  Nuevos desarrollos urbanísticos  0,23 0,08  82,33  29,59
11.1  Recomendaciones para la urbanización sostenible de los Nuevos Desarrollos  0,10 0,04  35,80  12,86
11.2  Plan de accesibilidad en los nuevos desarrollos  0,05 0,02  17,90  6,43
11.3  Plan de Accesibilidad en transporte público a los nuevos desarrollos  0,08 0,03  28,64  10,29
           
  TOTAL  9,81 3,52  3.579,74  1.286,38
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3 PLAN DE COMUNICACIÓN Y DIVULGACIÓN 

La  experiencia muestra  como  las mejoras  realizadas  sobre  las  infraestructuras peatonales o  ciclistas  y  la 

dotación de mejores condiciones en el transporte público y en el uso  inteligente del vehículo privado, son 

condiciones  necesarias,  pero  no  suficientes,  para  la  potenciación  de  su  uso.  Dado  que  existen 

condicionantes  culturales,  normativos  y  educativos  que  limitan  estos modos,  es  necesario  fomentar  los 

desplazamientos  en  modos  más  benignos  mediante  programas  de  sensibilización  comunicación  y 

promoción. A través de intervenciones municipales se facilitará la consideración de los modos de movilidad 

más sostenibles en la política municipal general. 

La campaña ha de plantearse en tres frentes principales: 

• Movilidad Global 

• Movilidad al Trabajo 

• Movilidad a Centros Escolares 

Las propuestas principales que permitirán alcanzar  los objetivos generales que se persiguen con el plan de 

fomento de la movilidad peatonal son las siguientes: 

• Programa de divulgación global 

• Programa de divulgación en el trabajo 

• Programa de divulgación en los centros escolares 

 

3.1 Programa de divulgación global  

A) Justificación y Objetivos 

Una adecuada gestión de  la movilidad puede hacer posible que  los desplazamientos en vehículo privado 

dejen de ser mayoría, y que se potencie el uso del coche con acompañante, para que  junto con  los otros 

modos de  transporte colectivo, el peatonal y el uso de  la bicicleta,  se vayan arrinconando  los hábitos de 

movilidad arraigados y se vaya  redefiniendo un nuevo reparto modal. 

En el ámbito municipal, debe ser el ayuntamiento el artífice de la coordinación de medidas en el contexto de 

la movilidad global. Las medidas de comunicación y divulgación, sensibilización y fomento y promoción han 

de ser elementos indispensables para la aceptación, por parte de la ciudadanía, de las medidas y del nuevo 

esquema de movilidad. 

Comunicación y Divulgación 

Sensibilización 
Plan de Comunicación en 

Movilidad Global 
Fomento y Promoción 

B) Descripción 

Los  frentes  de  actuación  sobre  la  ciudadanía,  como  artífice  fundamental  del  esquema  resultante  de 

movilidad que se desarrolla en el municipio, han de integrar los siguientes aspectos: 

• Comunicación y Divulgación: En este proceso se trata de poner en conocimiento de la ciudadanía y 

de  los  colectivos  implicados  la  situación  actual del  transporte,  sus posibilidades de mejora,  y  las 

medidas  posibles,  propuestas,  o  en  curso  de  realización,    en  aras  de  lograr  unos  objetivos  de 

sostenibilidad. 

• Sensibilización. Con las campañas relacionadas con este aspecto, los objetivo perseguidos son: 

o Conseguir  que  el  conjunto  de  la  ciudadanía,  no  solo  el  usuario  del  transporte,  adquiera 

conciencia acerca de  la necesidad adoptar unas medidas que en muchos casos colisionan 

con una serie hábitos sociales fuertemente arraigados. 

o Lograr  una  predisposición  en  el  conjunto  de  la  ciudadanía  para  que  sean  aceptados  los 

programas y proyectos relacionados con la movilidad sostenible,  

Las  medidas  de  sensibilización  han  de  ser  puestas  en  práctica  en  un  proceso  continuo, 

incluyendo acciones educativas hacia  los  ciudadanos desde  su  infancia, y acciones  formativas 

sobre otras alternativas de movilidad sostenible hacia los adultos. 

• Fomento y Promoción. El objetivo este conjunto de campañas es  la potenciación de modos y usos 

del  transporte  más  benignos  energética  y  socialmente,  ofreciendo  por  un  lado  alicientes  e 

incentivos a  los usuarios y, por otro  lado, estimulándoles a que conozcan el  funcionamiento y  las 

ventajas individuales y colectivas del transporte sostenible.  

Uno de los objetivos del plan de divulgación y comunicación global es establecer medidas de comunicación y 

difusión del Plan de Movilidad Sostenible y de sus programas, con el objetivo de llegar al mayor número de 

ciudadanos e incidir positivamente en una reflexión colectiva sobre la movilidad sostenible. 

La  herramienta  de  presentación  de  la  campaña  por  este  tipo  de  canales  se  basa  el  empleo  de  Slogans, 

logotipos, dibujos diseñados, etc. con elementos propios e  identificativos de  la  localidad. En este aspecto 

cabe  destacar  la  conveniencia  de  emplear  asimismo  nombres  característicos  identificativos  para  los 

programas de actuación especiales:  tal es, en este aspecto y a modo de ejemplo, el servicio de bicicletas 

públicas,  que  a  menudo  emplea,  en  ciudades  en  las  que  existe  tal  servicio,    nombres  identificativos 

compuestos de una parte del nombre de la localidad, y de otra que lo identifica como servicio ciclista: 
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Crear una conciencia entre todos los colectivos implicados en la movilidad, particulares, empresas, gestores 

de centro de trabajo y comercios, acerca de la necesidad de cambiar los hábitos que han sido establecidos 

de manera arraigada como óptimos, orientándolos en cambio hacia una sostenibilidad. 

Algunas de las actividades a realizar son: 

• Entrega  Decálogo  Sobre  Hábitos  de  Movilidad  Saludables.  Recalcar  los  beneficios  que  dichos 

hábitos, desde el ámbito del individuo hasta el ámbito de la sociedad,  suponen para cada uno de los 

siguientes aspectos. 

o Beneficios  para  la  salud:  “Mayor  salud  cardiovascular  en  el  caso  de  emplear modos  no 

motorizados.  Evitar  el  stress  que  causan  los  atascos  y  la  búsqueda  de  espacio  para 

aparcamiento” 

o Beneficios  para  la  localidad.  “La  menor  cantidad  de  emisiones  contaminantes  y  ruido 

redunda en una  mayor calidad de vida”, y “El mejor aprovechamiento del espacio público al 

reducir el uso indiscriminado del vehículo privado se traduce en una ciudad más habitable”. 

o Beneficios para el planeta. 

• Itinerario Pedagógico  sobre Accesibilidad.  Itinerario pedagógico por  la  ciudad, desde el punto de 

vista de la discapacidad y la accesibilidad universal, la experiencia se llevará cabo por los asistentes 

poniéndose en  lugar de personas con discapacidades sensoriales y motrices: talleres de obstáculos 

en  colaboración  con  la  ONCE  y  desplazamientos  en  sillas  de  ruedas  para  conocer  las  barreras 

arquitectónicas del municipio. 

• Exposiciones Fotográficas. 

• Talleres y Circuitos de Educación Vial. 

• Imposición de Multas Simbólicas. 

 

3.2 Programa de divulgación en el trabajo 

A) Justificación y Objetivos 

El modelo  territorial  y  productivo  actual,  con  distancias  cada  vez mayores  entre  domicilio  y  puesto  de 

trabajo, y el consiguiente protagonismo de los medios de transporte motorizados, especialmente el vehículo 

privado, provoca un notable impacto social. 

En  particular,  el  diseño  del  viario  en  los  polígonos  industriales  nunca  contempla  la  previsión  de 

infraestructuras  ni  servicios  adecuados  para  acceder  a  los mismos  en  transporte  público.  El  caso  de  la 

bicicleta  es más dramático  en  estas  áreas, dado que  el usuario  se  ve obligado  a  compartir  espacios  con 

tráfico motorizado sin ninguna  regulación que  le sea  favorable, quedando  incluso en peligro su seguridad 

ante la presencia de vehículos pesados. Estas carencias provocan un rechazo de los trabajadores y visitantes 

hacia el empleo de modos de transporte sostenibles, optando mayoritariamente por el vehículo privado. 

Este  sistema es, para una gran parte de  los viajes  realizados, muy  ineficiente  social y energéticamente, e 

influye negativamente en la calidad de vida. Por ello, la implantación de medidas que reduzcan el peso del 

uso del vehículo privado, aplicadas directamente en el entorno laboral, sería de gran utilidad para alcanzar 

los objetivos marcados en el marco de la movilidad sostenible del municipio. 

Los  objetivos  deben  por  tanto  ser  el modificar  las  pautas  en  la  accesibilidad  a  los  centros  de  trabajo 

orientándolas  hacia  la  sostenibilidad.  Es  prioritario  establecer  los mecanismos  para  que  los  trabajadores 

puedan llegar al centro de trabajo en un tiempo razonable y en condiciones de seguridad, minimizando los 

efectos negativos sobre el entorno. 

Convencer a los colectivos implicados de que el hecho de conseguir que una parte de estos desplazamientos 

se traslade a otros modos significaría una gran mejora medioambiental en  la movilidad de  la ciudad. Estos 

colectivos implicados son: 

• Colectivos de trabajadores 

• Asociaciones empresariales de los polígonos industriales  

• Promotores 

• Administración municipal  

• Operadores de transporte público 

 

B) Descripción 

Se hace necesaria  la creación de una “mesa” de encuentro de  todas  las partes, donde se argumentan  las 

motivaciones que pueden hacer posible un cambio de modelo de movilidad y se avance en la ejecución de 

actuaciones. Es importante formar una comisión de la que formen parte todas las partes implicadas, y elegir 
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un  coordinador  que  puede  denominarse  “gestor  de  la movilidad”  de  empresa  o  de  polígono.  Pueden 

constituirse  grupos  de  trabajo  específicos  (peatones,  coche  compartido,  etc.)  para  el  desarrollo  de  las 

actuaciones  propuestas:  Gestión  del  aparcamiento,  Transporte  público,  Accesibilidad  peatonal  y  ciclista, 

autobús de empresa, coche compartido, etc. Así, en resumen algunas de las acciones que se pueden llevar a 

cabo dentro del ámbito de la empresa para el fomento de una movilidad más sana y sostenible son: 

• Difusión de Modos de Transporte Sostenibles y Seguros 

• Información a Trabajadores por Vía de la Empresa 

• Jornadas Informativas Sobre Transporte Sostenible 

• Estudio de los hábitos de Movilidad de los Empleados 

• Encuestas a los Trabajadores 

• Guías de Accesibilidad Para Empresas 

• Promoción del Car Pool 

• Aparcabicicletas y Vestuarios 

• Autobuses Propios (consorciados por polígonos) 

• Flexibilidad Horaria 

• Fomento del Uso de la Bicicleta 

• Cláusulas de Movilidad Sostenible en Convenios Colectivos 

• Gestor de Movilidad en Empresas 

• Teletrabajo 

 

3.3 Programa de divulgación en los centros escolares   

A) Justificación y Objetivos 

Los  niños  son  los  que más  rápido  aprenden  y más  fácil  se  adaptan  a  cambios  y  nuevas  tendencias.  Los 

programas  denominados  “Camino  escolar”  a  pie  o  en  bicicleta  combinan  la  educación  vial  y  la 

concienciación sobre los beneficios de estos modos de transporte 

Los desplazamientos a colegios históricamente se han realizado a píe pero han sido reemplazados en parte 

por el uso del vehículo privado en los últimos años. La consecuencia es un incremento de inseguridad que ha 

ido motivando esta cada vez mayor utilización del vehículo privado para acceder a  los centros educativos, 

repercutiendo  en  una  menor  autonomía  en  la  movilidad  de  los  alumnos  y  un  incremento  en  la 

sedentarización de la vida infantil y juvenil.  

Los principales conflictos son: 

• La accesibilidad hasta  los centros genera problemas que hipotecan  la seguridad de  los escolares  lo 

que dificulta el acceso peatonal a los mismos. 

• La  circulación  y/o  aparcamiento  de  coches  en  espacios  peatonales  cercanos,  o  en  los  itinerarios 

históricos de acceso hasta los centros escolares, 

• La falta de respeto en los pasos de cebra o los semáforos por parte de los vehículos motorizados, 

• Una  señalización  que  no  está  concebida  para  favorecer  a  los  viandantes  y  que  les  obliga  a  dar 

rodeos para acceder a los centros  

• La escasa normativa destinada a proteger los entornos de los colegios del peligro de los coches. 

• Es necesario por tanto resolver dichos conflictos con la mayor urgencia posible. 

El objetivo principal del programa es la mejora peatonal del entorno del colegio creando un camino escolar 

seguro  y  cómodo  para  los  alumnos.  Así  mismo  se  intenta  fomentar  la  creación  de  áreas  estanciales 

peatonales en la proximidad de los centros que permitan una salida más segura de los centros. 

Se deberá revisar la protección del entorno de los centros escolares  

• Reducir el consumo energético en los desplazamientos a los centros escolares 

• Reducir las emisiones de gases de invernadero procedentes de la movilidad al centro escolar. 

• Evitar la congestión en las entradas/salidas de los colegios 

• Incrementar el grado de seguridad en el camino escolar 

 

B)  Descripción 

Es  necesario  por  tanto  emprender  acciones  por  parte  del  Ayuntamiento  y  el  resto  de  Administraciones 

Públicas que incentiven el uso de modos de transporte más benignos en este tipo de desplazamiento. 

Para  ello  deberá  incluir  un  planteamiento  participativo  que  incluya  a  todos  los  implicados  en  el 

desplazamiento a  los colegios; desde el cuerpo directivo de  los centros,  las AMPAS a  los propios alumnos. 

Igualmente el Ayuntamiento debe estar presente en el programa con los responsables de educación y de la 

policía  de  tráfico.  Los  profesores  y  otro  personal  de  los  colegios  deberán  tener  pautas  ejemplarizantes, 

evitando aparcar en el interior de los centros escolares. 

Las tareas a realizar se recogen en varios niveles: 

• Propuestas de actuaciones generales de protección en  los entornos de  los colegios (protección del 

entorno escolar a través de diseños que permitan proteger  las entradas en  los colegios, reducción 

de la velocidad , etc) 
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• Impulso  del  “Camino  escolar  seguro”,  y  del  “Camino  escolar  en  bici”,  analizando  los  itinerarios 

peatonales que  sirven de  soporte para    la movilidad de  los centros  involucrados y  redactando un 

programa de medidas de adecuación. 

• Estudios piloto en centros educativos. Para ello se aplicarán los métodos de consulta que mejor se 

adapten  a  cada  centro:  encuestas  sobre  pautas  de  movilidad,  elaboración  de  un  GIS  para  la 

localización  residencial  de  los  estudiantes,  etc.  Igualmente  los  estudios  se  desarrollarán 

participativamente  y de  acuerdo a  la  iniciativa de  la dirección de  los  centros de estudio  y de  las 

Asociaciones de Madres y Padres de Alumnos. 

• Estos proyectos piloto deberán  ir acompañados por una propuesta que mejore  la situación actual 

dentro del marco de la movilidad sostenible y segura. 

 

       

     
•  

Estos planes y estudios deben realizarse de manera coordinada en tiempo, comenzado con la implantación 

de  planes  piloto  en  colegios  con  una  especial  problemática  para  a  posteriori  y  gracias  a  la  experiencia 

adquirida extender su implantación al resto de centros educativos del municipio. 

En resumen por tanto se plantea como propuesta la realización de planes piloto en los centros educativos: 

• Difusión Campaña del Camino Escolar 

• Campaña “Al Cole En Bici” 

• Aprendizaje de la Bicicleta 

• Campaña Anual de Educación Vial Para Escolares 

• Concurso de Dibujo 

• Jornada de Análisis de Trayectos al Colegio 

• Ruta “En Bici Al Colegio” 

• Incentivos Para la Movilidad a Pie 

• Proporcionar Guías de Accesibilidad para Colegios 

• Ruta “Carteles Elaborados Por Escolares” 

• Orientación A Pie En La Ciudad 

• Jornada de Traslado en Transporte Público 

• Audiencia Municipal Con Escolares 

• Recorridos de Ruta Urbana Con Escolares 

• Talleres y Circuitos de Educación Vial 

• Reparto Decálogo Normas Viales 

• Concursos Fotográficos y Redacciones 

• Emisión de Vídeos Didácticos 

 

C) Algunos Ejemplos: 

• Cuidado con el coche¡¡¡¡ 

Con esta actividad se intenta que los escolares sean partícipes de un proceso de análisis, en este caso de 

un problema. Se trata de unas circunstancias que les afectan directamente, tanto cuando son peatones, 

como cuando son viajeros.  

Se  analiza  así  la  velocidad,  la  contaminación  acústica  y  el  número  de  ocupantes  de  los  coches  que 

circulan por nuestras calles y avenidas. 

La  actividad  se  desarrolla  en  la  calle,  concretamente  en  alguna  vía  de  cierta  dimensión,  cercana  al 

colegio  que  permita  que  el  alumnado  puedan  observar  claramente  y  durante  un  corto  periodo  de 

tiempo al menos, los vehículos que circulan. 

De algunos de ellos analizaremos la velocidad a la que se mueven, así mismo trataremos de calcular que 

media de ocupantes  llevan  los  coches que por allí pasan  y que niveles de  contaminación acústica  se 

recogen.  

Con todos estos datos, se realiza una reflexión en torno al uso diario del vehículo privado en nuestras 

calles,  así  como  los problemas más  importantes que  se derivan de  este uso  abusivo,  además de  los 

mencionados anteriormente, estarían  la ocupación del espacio urbano en detrimento de otras formas 

ambientalmente más Sostenibles como los desplazamientos a Pie, o el transporte urbano. 



PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE ONCE MUNICIPIOS DEL ÁREA METROPOLITANA DE JAÉN 

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE MARTOS 
FASE IV. PUESTA EN PRÁCTICA, SEGUIMIENTO, EVALUACIÓN Y MEDIDAS CORRECTORAS 

      21 

     

 

A  través  de  esta  actividad  se  incentivan  en  el  alumnado,  hábitos  de  observación  y  análisis  de  las  zonas 

donde viven, así como despertar en ellos un deseo de cuidarlas y mejorarlas, además de conocer y analizar 

como se encuentra la zona alrededor del colegio en materia de accesibilidad, movilidad y seguridad.  

• Algunos de los parámetros que se trabajan son por ejemplo en materia de accesibilidad: los rebajes 

de aceras, pasos de cebra libres de coches aparcados, aceras ocupadas por motos, desperfectos en 

las aceras, vallas o similares colocadas impidiendo el paso de minusválidos o sillas de niños. 

• En materia de movilidad: medidas de  las aceras, existencia de carriles bicis, existencia de carriles 

bus, marquesinas cubiertas, pasos elevados para peatones, zonas peatonales, etc. 

• En  materia  de  seguridad:  tiempos  de  los  semáforos,  señalización  de  colegio,  reductores  de 

velocidad, aceras protegidas, iluminación, etc. 

Con todos estos datos, los niños y niñas se convierten en nuestros interlocutores para intentar mejorar las 

condiciones del barrio, en un ejercicio de participación ciudadana, en pro de  la mejora de  la ciudad para 

todos nosotros. 

De todo lo que observan se les pide opinión y una valoración que se recibe de nuevo en los departamentos 

municipales correspondientes, para intentar paliar las posibles deficiencias existentes. 

   

 

 

• Conoce las Calles de Tu BArrio 




