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5. MOVILIDAD URBANA

Uno de los puntos fundamentales en los que se basa el Plan de Movilidad Urbana Sostenible es el andlisis de como
se producen los desplazamientos en Alcala la Real. Se ha realizado una encuesta de movilidad a través de la

péagina web del Ayuntamiento con la que se ha pretendido determinar:

e Origenes y destinos de los desplazamientos

e Frecuencia de los desplazamientos

e Desplazamientos de los grupos de poblacién por actividad
e Reparto modal de los desplazamientos

e Motivacion de los desplazamientos

A partir de los datos recogidos por esta en encuesta, ademas de los que previamente han sido obtenidos durante
este andlisis, se podran definir las conclusiones que permitan fijar objetivos y estrategias de movilidad.

5.1. AREA DE ESTUDIO. ZONIFICACION

El &rea de estudio analizada para la realizacion del diagndstico de la movilidad urbana de la localidad de Alcala la
Real estd formada por el ndcleo principal de la propia localidad y los poligonos industriales existentes en las
proximidades de Alcala la Real y la aldea de Santa Ana. , los cuales son los PPIl de Retamar, Fuente Granada,
Llanos de Mazuelos y el Chaparral (Santa Ana). Para algunos aspectos, también se ha tenido en cuenta la movilidad

de las personas de las aldeas que conforman el resto del término municipal.
La mayor parte de la poblacion del municipio se concentra en Alcala la Real, representando el 78% de la misma.
5.1.1. MICROZONIFICACION

La microzonificacion empleada en el presente capitulo del plan de movilidad establece una division espacial de la
localidad en varias zonas. Con esta distribucion se pretende realizar una matriz de movimientos a partir de las
encuestas que nos permita conocer como se desplaza la ciudadania de unos lugares a otros. La zonificacion
considerada es la siguiente:

— Zona 1: Casco Antiguo / Histérico.

— Zona 2: Centro.

— Zona 3: Zona Norte.

— Zona4: Zona Sur.

— Zona 5: Entorno de avenida de Iberoamérica.

— Zona 6: Varios. En esta zona se engloban a los habitantes de las aldeas o a las personas cuyas respuestas

no permiten ubicarlas en alguna de las anteriores.

Representan zonas funcionales diferenciadas debido a sus condicionantes urbanos, como son el tipo de trama, la
tipologia edificatoria, las alturas, dotaciones, y la relacién con la red basica del viario.

llustracion 1: Microzonificacion de Alcala la Real. Elaboracion propia.

5.2. ANALISIS DE LA MOVILIDAD

Para realizar una toma de decisiones adecuada en lo relativo a la movilidad, se debe conocer cémo se distribuye
ésta en la ciudad, los indices de movilidad, el reparto modal, los motivos de los desplazamientos, etc. Todos estos
datos aportaran informacion sobre dénde incidir en cada uno de los aspectos para modificar el estado actual hacia

una movilidad sostenible acorde con el bienestar de los ciudadanos y la mejor calidad de vida.

Los datos se han obtenido mediante la encuesta de movilidad realizada para este PMUS, cuyo contenido se

acomparfia en el Anexo 6. Participacion ciudadana.

Esta encuesta recoge los datos de los desplazamientos habituales realizados por los encuestados y su frecuencia,
haciendo distincién entre:

e Adiario

e Varias veces por semana
e Durante el fin de semana
e Ocasionalmente

e Nunca o casi hunca
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Para el estudio de la movilidad nos interesan los desplazamientos producidos durante las cuatro primeras

frecuencias (a diario, varias veces por semana, fin de semana y ocasionalmente):
A diario

Representa los habitos con mayor impacto dado su nimero y frecuencia. Es el principal objetivo sobre el que se
debe actuar puesto que estos movimientos son los que motivan los atascos, los ruidos y la contaminacion. Al ser
hébitos se puede racionalizar su eleccion, por lo que las conductas inadecuadas, como son la utilizacion de medios

no mecanicos sobre los mecanicos o el transporte colectivo antes que el privado, se pueden modificar
Para homogeneizar un dia laborable tipo, tendra un coeficiente 1.
Varias veces a la semana

Corresponde a héabitos discontinuos, por lo que se trata de forma similar a la frecuencia anterior, con la diferencia
de que el motivo del desplazamiento suele ser para alin menor tiempo y, por tanto, es mas importante la rapidez

del desplazamiento, es decir, el tiempo del desplazamiento en relacién al motivo del desplazamiento.
Para homogeneizar un dia laborable tipo, tendra un coeficiente de 0,5.
Durante el fin de semana

Estos desplazamientos se suelen realizar por ocio. La mayor parte de ellos no estan planificados de antemano, por
lo que se relaja el grado de racionalizacién del desplazamiento y por otro, se tiende a la comodidad. A la hora de

influir sobre ellos, presenta mucha mas dificultad. No obstante, se producen sobre dias y horarios de menor trafico.
No se utilizardn para homogenizar un dia laborable tipo.
Ocasionalmente

Estos desplazamientos presentan diversas motivaciones, con mayor y menor racionalidad, por lo que influir sobre
ellas es complejo. Presentan escasa importancia ya que el volumen total de desplazamientos se dispersa en el

tiempo, pudiendo realizarse una vez a la semana o incluso con menos frecuencia.
Para homogeneizar un dia laborable tipo, se le asignara un coeficiente de 0,1.

De esta manera, a partir de la extrapolacion de los datos de las encuestas se obtienen los siguientes indices de

movilidad homogeneizados:

5.2.1. INDICES DE MOVILIDAD

INDICES DE MOVILIDAD DE ALCALA LA REAL

Habitantes 21.709

Poblacién objetivo (>10 afios) 19.939
Familias 8.682

Parque de vehiculos 17.909
Movilidad total (viajes a diario) 32.775
Movilidad Mecanizada 15.881
Movilidad No Mecanizada 16.894

INDICES DE MOVILIDAD DE ALCALA LA REAL

Movilidad Unitaria (viajes dia/hab) 1,51

Movilidad Familiar (viajes dia/familia) 3,78
Movilidad Mecanizada Unitaria (v.dia/hab) 0,73
Movilidad No Mecanizada Unitaria (v.dia/hab) 0,78

Tabla 1. indices de movilidad de Alcala la Real. Fuentes: INE, DGT y datos de encuestas de movilidad.
Elaboracion propia

Esta lectura general de los datos obtenidos la particularizaremos distinguiendo las distintas frecuencias.
5.2.2. MOVILIDAD MECANIZADA Y NO MECANIZADA

Diferenciamos como mecanizados los modos de transporte que utilizan motor (en coche o motocicleta) de los no

mecanizados, es decir, en bicicleta y a pie.

Unos de los principales objetivos del PMUS es fomentar los medios de transporte no mecanizados, y entre los

mecanizados, aquellos que sean colectivos como el transporte publico.

Su distribucién en funcién de la frecuencia del viaje quedaria de la siguiente forma, teniendo en cuenta que se han
valorado solo los viajes declarados en alguna ocasién, obviando las respuestas en las que se ha indicado que

nunca o casi nunca.

- Varias veces en Sélo en fin de . Global
A diario Ocasionalmente ;

semana semana homogeneizado
Mecanizados 13.515 4.139 1.520 2.956 15.881
No mecanizados  13.684 4.899 2.956 7.602 16.894
Totales 27.200 9.038 4.477 10.559 32.775

Tabla 2. Distribucién y frecuencia de los viajes homogeneizados a partir de la extrapolacion de datos procedentes de las
encuestas. Fuente: Encuestas de movilidad. Elaboracién propia.

Global homogenizado

= MECANIZADOS = NO MECANIZADOS

llustracion 2. Distribucién global homogeneizada de desplazamientos por modo
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De estos datos se puede concluir que el indice de movilidad unitaria mecanizada (0,73 viajes/dia por habitante) es
practicamente igual que el indice de movilidad unitaria no mecanizada (0,78 viajes/dia por habitante). Es decir, el

51,55% de los viajes globales son no mecanizados y el 48,45% son mecanizados.

Este dato representa una mala situaciéon en cuanto a la movilidad urbana, especialmente al situarlo en el contexto
de ciudades del entorno de los 20.000 habitantes, en las que las distancias de los desplazamientos son cortas. Se
observa un abuso de la utilizacién de los vehiculos particulares para los desplazamientos. Es por ello, y por los
problemas que se constatan en el trafico diario y la congestion, que el objetivo a plantear en este PMUS no puede
ser otro que mejorar las presentes ratios. Para establecer estrategias, medidas y actuaciones que tiendan a mejorar
el estado actual es esencial analizar pormenorizadamente los habitos de movilidad de la ciudadania. Para ello, se

analizan con detalle los datos aportados en las encuestas de movilidad.

En la siguiente ilustracién se muestra el total de los desplazamientos por modos y frecuencias:

Total de desplazamientos por modos y frecuencia

14.000
12.000
10.000
8.000
6.000
4.000
2.000

MECANIZADOS

NO MECANIZADOS

m Adiario M Varias vecesensemana MSéloen finde semana  ® Ocasionalmente

llustracion 3. Total de desplazamientos por modos y frecuencias. Fuente: Extrapolacion de los datos de las encuestas de
movilidad. Elaboracién propia

En las siguientes gréaficas se presenta la distribucion del modo de desplazamiento en funcion de la frecuencia del

mismo:

A diario Varias veces en semana

u MECANIZADOS  ® NO MECANIZADOS = MECANIZADOS = NO MECANIZADOS

llustracion 4. Distribucién de los desplazamientos diarios por  llustracion 5. Distribucién de los desplazamientos realizados
modo varias veces por semana por modo

Sélo en fin de semana Ocasionalmente

= MECANIZADOS = NO MECANIZADOS = MECANIZADOS = NO MECANIZADOS

llustracion 6. Distribucion de los desplazamientos de fin de  llustracion 7. Distribucién de los desplazamientos realizados
semana por modo ocasionalmente por modo

Analizando los modos de desplazamientos en funcién de la frecuencia, se observa que cuanto mas habitual es
éste, mas se utilizan los modos mecanizados. En el caso de los viajes diarios, los que suponen los desplazamientos
mas habituales de las personas y que estan orientados a la realizacion de las actividades cotidianas, la distribucion
entre los modos mecanizados y no mecanizados es practicamente igual (49,69% y 50,31% respectivamente). En
el caso de los desplazamientos que se realizan varias veces en semana, ya se aprecia una reduccion del uso de
vehiculos motorizados (45,79%), aumentandose los modos de desplazamiento no mecanizados (54,21%). Para los
desplazamientos de tan solo fin de semana, los cuales mayoritariamente estan orientados a la realizacion de
actividades de ocio, si se detecta una tendencia clara hacia el uso de modos no mecanizados, con un 66,04%
frente a un 33,96% de desplazamientos mecanizados. Para los viajes ocasionales, la tendencia anterior se

incrementa alin mas, pasando los porcentajes al 72% y al 28% respectivamente.
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Se concluye que, en Alcala la Real, el uso de medios de transporte motorizados es muy elevado para la realizacién
de las actividades cotidianas, como la asistencia al trabajo, o llevar a los hijos e hijas a los centros educativos. Sin
embargo, se aprecia que cuando los desplazamientos son menos habituales, los cuales suelen estar asociados a
actividades orientadas al ocio, como las compras o la hosteleria, los modos no mecanizados tienen mayor peso.

5.2.3. MOVILIDAD TRANSPORTE PUBLICO Y PRIVADO

Dentro de los modos mecanizados, es importante diferenciar entre el transporte privado y el publico. Las ventajas
del publico son varias e importantes de cara a la movilidad, ya que producen una importante reduccion del trafico,

la reduccion del espacio de aparcamiento, la disminucion del ruido y la disminucién de la contaminacion.
A pesar de los beneficios que en principio tiene este servicio publico de transporte, en la localidad de Alcala la Real

no esta implantado ninguin servicio de transporte publico colectivo, por lo que la ciudadania carece de la opcién de

poder emplearlo.
5.2.4. DISTRIBUCION DE MODOS

En este apartado se analiza cada modo de transporte independientemente (coche, a pie o bicicleta). En un primer
lugar, se analiza la distribucion de los modos en los desplazamientos declarados, homogeneizando los resultados

conforme a lo explicado en el apartado anterior, en funcién de su frecuencia.

S Vari::rzgﬁzs o Sélge?r:grir; o ORI homg;lgr?:ilzado
Coche 13.515 4.139 1.520 2.956 15.881
A pie 13.093 4.308 1.352 3.717 15.619
Bicicleta 591 591 1.605 3.886 1.276
Totales 27.200 9.038 4.477 10.559 32.775

Tabla 3. Distribucién por modos y frecuencia de los viajes homogeneizados a partir de la extrapolacién de datos procedentes
de las encuestas. Fuente: Encuestas de movilidad. Elaboracién propia

Global homogenizado

= COCHE =APIE = BICICLETA

llustracion 8. Distribucion de los desplazamientos global homogeneizada por tipo de modo

Con estos datos, se observa que gran parte de los desplazamientos no mecanizados se corresponden con
desplazamientos realizados a pie. Del global homogeneizado de desplazamientos, tan solo el 3,89% se
corresponde con el uso de la bicicleta o patinetes. Este dato es negativo, ya que tanto las dimensiones de la
localidad como su orografia son favorables al uso de estos vehiculos, especialmente en las avenidas, las cuales
conectan el nlcleo urbano de norte a sur y de este a oeste. En este ambito se considera que hay mucho margen
de mejora, por lo que se debera tener muy en cuenta en el desarrollo del plan de movilidad.

A continuacion, se presenta el reparto de modos en funcién de la frecuencia de su uso:

Total de desplazamientos por modos y frecuencia

14,000
12,000
10,000
8.000
6.000
4.000 -
2,000 1 : -

0

COCHE APIE BICICLETA
B Adiario M Varias vecesensemana M Solo en fin de semana  ® Ocasionalmente
llustracion 9. Distribucién de la frecuencia de uso de cada modo de desplazamiento. Fuente: Encuestas de movilidad.
Elaboracion propia

A diario Varias veces en semana

=5 COCHE = APIE = BICICLETA = COCHE = APIE = BICICLETA

llustracién 10. Distribucién de los desplazamientos diarios
por modo

llustracion 11. Distribucién de los desplazamientos
realizados varias veces por semana por modo
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Sélo en fin de semana Ocasionalmente

= COCHE = APIE = BICICLETA = COCHE = APIE = BICICLETA

llustracién 13. Distribucion de los desplazamientos
realizados ocasionalmente por modo

llustracion 12. Distribucion de los desplazamientos de fin de
semana por modo

A la vista de los resultados, el uso de la bicicleta se considera tan solo para los desplazamientos menos habituales.
Esto indica que en Alcala la Real se concibe el uso de este medio de transporte principalmente como actividad de

ocio, no como una alternativa real de modo de desplazamiento cotidiano.

Los resultados nos hacen pensar que el uso del coche y el desplazamiento a pie son los modos de desplazamiento

principales en Alcala la Real.
5.2.5. DISTRIBUCION DE MOTIVOS

Respecto a los motivos que originan los desplazamientos habituales, se puede decir que la mayor parte estan
relacionados con el trayecto al trabajo (29,99%), seguido de cerca por la realizacién de compras (27,19%) y por las
actividades de ocio (25,90%). Los desplazamientos motivados por cuestiones de salud (9,45%), por estudios
(3,97%) y por otros motivos el 3,50% restante, tienen menor peso. No obstante, esta distribucién es muy distinta si

se particulariza entre los distintos modos.

Total

m Trabajo = Estudios = Ocio = Salud = Compras = Otros

llustracién 14. Distribucion de motivaciones de desplazamientos habituales. Fuente: Encuestas movilidad. Elaboracién propia

En una primera comparacion, se analiza la diferencia de motivaciones entre los desplazamientos realizados por

medios mecanizados y los no mecanizados.

El trabajo es la principal causa de los desplazamientos mecanizados, suponiendo el 41,78% de los mismos, frente
al 20,99% de los no mecanizados debidos a la misma causa. En el caso de los desplazamientos no mecanizados,
la principal motivacion es el ocio, ocupando el 35,19% de los mismos, frente al 13,75% de los mecanizados. En

ambos casos, las compras son el segundo motivo, en torno al 27%. El resto de motivaciones son minoritarias.

Ante esta situacion, se concluye que son los desplazamientos al trabajo los que originan la mayoria de los
desplazamientos en coche, ocasionando la saturacién de las vias, especialmente en las horas punta. Sin embargo,
el trabajo es el tercer motivo de los desplazamientos a pie. En este sentido se deberan buscar alternativas de
desplazamiento hacia los centros de trabajo que se encuentren fuera del casco urbano, fomentando e incentivando
de esta manera la reduccién del uso de vehiculos particulares. Por otro lado, es esencial realizar una labor de
concienciacion hacia la ciudadania para inculcar el habito de realizar los trayectos hacia el trabajo dentro del casco

urbano por medios no mecanizados. En este campo hay espacio de mejora.

No mecanizados

Mecanizados

m Trabajo ® Estudios ® Ocio = Salud ® Compras ® Otros = Trabajo ® Estudios ® Ocio ® Salud w Compras ® Otros

llustracion 15. Distribucion de motivos de desplazamientos llustracién 16. Distribucién de motivos desplazamientos no
mecanizados. Fuente: Encuestas movilidad. Elaboracién mecanizados. Fuente. Encuestas movilidad. Elaboracién
propia propia

Como se ha indicado anteriormente, los considerados medios no mecanizados son los desplazamientos en bicicleta
y a pie. En este campo destaca especialmente el altisimo porcentaje de usuarios de bicicleta que la consideran una
actividad de ocio en si (70,93%). Este dato, unido a su bajo uso da indicacién del largo trabajo que queda por
delante para conseguir que este modo contribuya realmente a una movilidad sostenible. Es necesario que el resto
de motivaciones se incorporen, y para ello son importantes las politicas de fomento y motivacion, asi como la
dotacion de infraestructuras (carriles bici).

También se considera necesario trabajar en la concienciacion del aumento de los desplazamientos a pie,
especialmente dentro del casco urbano, donde las distancias no son grandes, ya que se aprecia una preferencia

por el uso del coche.
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llustracién 17. Distribucion de motivos de desplazamientos a  llustracién 18. Distribucién de motivos de desplazamientos
pie. Fuente: Encuestas de movilidad. Elaboracién propia en bicicleta. Fuente. Encuestas de movilidad. Elaboracién
propia

5.2.6. DISTRIBUCION POR GRUPOS POBLACIONALES

Los principales grupos poblacionales que se han considerado son la edad y la actividad. Durante esta toma de
datos se ha analizado la actividad ya que, de forma general, la edad tiene correlacién con ésta, y se entiende que

la motivacién estd mas relacionada con la actividad que con la edad.
En coche

Destaca de esta estadistica el alto nimero de personas que usa el coche a diario en sus desplazamientos (60,38%),
gue sumados a los que lo hacen varias veces por semana (18,49%), alcanzan cifras muy préximas al 80%, un

porcentaje que se considera muy elevado.

Atendiendo a los grupos de actividad en los que se ha dividido a los encuestados, el que mas uso diario del coche
tiene es el de los trabajadores por cuenta ajena (76,72%) que, sumado a los gque utilizan el coche varias veces en
semana, alcanza un porcentaje total del 87,07%. Los demés grupos, ordenados en funcion de la suma de los que
usan a diario el coche y de los que lo usan varias veces por semana, son: los trabajadores por cuenta propia
(85,29%), los trabajadores de la administracion (74,47%), los pensionistas (72,73%), las personas en paro
(68,42%), los estudiantes (58,33%) y las personas encargadas del hogar (54,55%). A la vista de estos datos, se
observa que todos los grupos de actividad superan ampliamente el 50%, lo que nos da una vision del alto uso que
se la da al coche en el municipio.

El colectivo que menor uso hace de este medio de transporte es el de las personas encargadas del hogar, en el

que el 36,36% ha respondido que lo utiliza s6lo ocasionalmente.

FRECUENCIA DE DESPLAZAMIENTOS HABITUALES EN COCHE
90,00% TOTAL Y POR ACTIVIDAD

80,00%
70,00%
60,00%
50,00%

40,00%

30,00% )
20,00% 1 =
10,00% | I | N II | £ g )
o Ii. I I.l | I I 1 “l

Total Hogar Parado/a Estudiante  Pensionista Trab. Admon. Trab.c. propia Trab.C. ajena

W A diario W Varias veces por semana ®Fin de semana m Ocasional W Nunca o casi nunca

llustracion 19. Frecuencia de desplazamientos habituales en coche, total y por actividad. Fuente: Encuestas de movilidad.
Elaboracion propia.

Para cada grupo de actividad se ha analizado las motivaciones que tienen para el uso del coche:

e El grupo de personas encargadas del hogar se desplaza mayoritariamente por compras (40,00%) y ocio
(26,67%). Destaca también el porcentaje de personas que no aduce motivo (20%).

e Los motivos de desplazamiento en coche mas habituales entre las personas en paro son por compras
(46,43%) y por ocio (21,43%).

e Los estudiantes se desplazan en coche principalmente por motivo de estudios (27,27%), seguido muy de
cerca por motivos laborales y compras (24,24% ambos).

e El grupo de pensionistas mayoritariamente se desplaza en coche para realizar compras (37,50%),
destacando la cantidad de personas que no han concretado el motivo (25,00%).

e Los trabajadores de la administracion realizan sus desplazamientos en coche mayoritariamente para acudir
al trabajo (33,80%), seguido muy de cerca por los viajes destinados a la realizacion de compras (30,99%).

e La mayoria de los viajes realizados por los trabajadores por cuenta propia son por motivos laborales
(45,10%).

e Los desplazamientos por motivos laborales destacan especialmente en el grupo de trabajadores por cuenta
ajena (61,18%)
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MOTIVOS DE DESPLAZAMIENTOS HABITUALES EN COCHE- TOTAL Y POR ACTIVIDAD e De entre los trabajadores en la administracion, el 29,79% indica tiempos de desplazamiento de méas de 20

70,00% minutos, el 27,66% tiempos de entre 5 y 10 minutos, el 23,40% tiempos de entre 10 y 20 minutos y el
19,15% tiempos de menos de 5 minutos. La distancia media de sus desplazamientos es de 21,20 km.

60,00% e Entre los trabajadores por cuenta propia, mayoritariamente han indicado tiempos de trayecto de entre 10 y

20 minutos, siendo los que menos los que han indicado trayectos de menos de 5 minutos (11,76%). La

o distancia media recorrida por los desplazamientos de este grupo es de 16,33 km.
pr—, e Por dltimo, el grupo de los trabajadores por cuenta ajena ha indicado trayectos de entre 5y 10 minutos
mayoritariamente (41,07%), con una distancia media de recorrido de 16,30 km.
30,00% En bicicleta
S0 El uso de la bicicleta en desplazamientos habituales es muy reducido. Del total de los encuestados, tan solo el
2,69% de los mismos utiliza este medio de transporte a diario, siendo el mismo porcentaje de personal los que han
10,00% I indicado que la utilizan varias veces por semana. Por el contrario, el 87,31% de las personas encuestadas indican
I I I I I que nunca, casi nunca u ocasionalmente usan la bicicleta.
sk U I “ | | I I ali=N0N
Total Hogar Paradofa Estudiante Pensionista  Trab.Admén.  Trab.c.propia  Trab.C.ajena El grupo de actividad que mayor uso hace de la bicicleta es el de los pensionistas, con un 27,27% de los mismos

que la utilizan a diario o varias veces a la semana. En ninguno de los otros grupos de actividad se indica su uso en

BmTrabajo ®Estudios mMOcio ®Salud WCompras ®Otros

v . . . .. P i il 0,
llustracion 20. Motivos de desplazamiento habituales en coche total y por actividad. Fuente: Encuestas de movilidad. porcentajes superiores al 10%.

Elaboracion propia

Respecto a los tiempos y las distancias de dichos desplazamientos, cabria destacar lo siguiente, teniendo en cuenta FRECUENCIA DE DESPLAZAMIENTOS HABITUALES EN BICICLETA

que en las distancias se contemplan la ida y la vuelta: e TOTAL Y POR ACTIVIDAD
80,00%
e Los desplazamientos en coche cuyo tiempo de recorrido es menor de 5 minutos suponen el 10,82% del
total de las respuestas a este campo obtenidas, con una distancia media de 3,45 km. La mayoria de viajes 0,00%
ocupan entre 5y 10 minutos (34,70%), suponiendo una distancia media de recorrido de 6,25 km. Los viajes s0.00%
gue suponen entre 10 y 20 minutos son el 27,61%, implicando una distancia media de 15,44 km. Por Gltimo,
aquellos viajes que consumen mas de 20 minutos de tiempo son el 26,87%, con distancias medias de 44,60 i
km. 40,00%
e De entre las personas encargadas del hogar, sus viajes mayoritariamente son de tiempos superiores a 20 ——
min (40,00%), siendo los desplazamientos menores a 5 min los menos comunes (10,00%). La distancia
media de sus desplazamientos es de unos 10,77 km. 20,00%
e Entre las personas en paro mayoritariamente tienen tiempos de viaje superiores a los 20 minutos (50,00%), 10,00%
no indicando ninguno trayectos con tiempos inferiores a los 5 minutos. La distancia media de los o “I I I |-I III _-I
desplazamientos de este grupo es de 25,05 km. Total Hogar Paradofa  Estudiante  Pensionista Trab.Admon. Trab.c. propia Trab.C. ajena
e Entre los estudiantes el tiempo de sus desplazamientos esta mas repartido. El 38,10% ha indicado tiempos . Tl mm——

de entre 5y 10 minutos, el 33,33% ha indicado desplazamientos de més de 20 minutos y el 28,57% ha llustracion 21. Frecuencia de desplazamientos habituales en bicicleta, total y por actividad. Fuente: Encuestas de movilidad.

indicado desplazamientos de entre 10 y 20 minutos. Ninguno de los encuestados de este grupo ha Elaboracion propia

seleccionado viajes inferiores a los 5 minutos. La distancia media de sus desplazamientos es de 27,92 km. Respecto a los motivos, el fundamental es el ocio, que alcanza el 70,93% del total de los encuestados. Para acudir
e Entre los pensionistas también se ha elegido mayoritariamente desplazamientos superiores a los 20 al trabajo tan solo es utilizada por el 8,14%. Por compras es utilizada por el 9,30%, por motivos de salud por el

minutos (50,00%), no indicando ninguno desplazamientos en coche de menos de 5 minutos. La distancia 6,98%, por estudios tan solo el 1,16% y por otros motivos el 3,49%.

media de los desplazamientos indicados por este grupo es de 28,10 km.
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MOTIVOS DE DESPLAZAMIENTOS HABITUALES EN BICICLETA- TOTAL Y POR ACTIVIDAD

120,00%

100,00%

Entre los grupos de actividad que menos usan este modo destaca el de los pensionistas, los cuales aseguran que
se desplazan caminando solo ocasionalmente el 41,67%. Los otros grupos que destacan en este sentido son los
trabajadores por cuenta propia y los trabajadores por cuenta ajenas, los cuales aseguran que se desplazan a pie
ocasionalmente el 25,71% y el 20,17% respectivamente.

80,00%

60,00%

40,00%

20,00% | ||

1 i 1" e

Total Hogar Paradofa Estudiante Pensionista Trab. Admon Trab. c. propia Trab.C. ajena

mTrabajo ®Estudios mOcio ®Salud WCompras ®Otros

llustracion 22. Motivos de desplazamiento habituales en bicicleta total y por actividad. Fuente: Encuestas de movilidad.
Elaboracion propia

En lo que respecta a tiempos y distancias cabe decir:

e El 72,73% de los trayectos suponen un tiempo superior a los 20 minutos, aunque se corresponden a
distancias cortas de media, de unos 19,50 km. Este tipo de recorridos pueden cuadrar con trayectos por
motivos de ocio.

e EI12,99% de los encuestados indican tiempos de trayecto de entre 10 y 20 minutos, con distancias medias
de 8,22 km.

e El 10,39% indica desplazamientos de entre 5y 10 minutos y distancias de recorrido medias de unos 2,78
km.

e Tan solo el 3,90% indica desplazamientos de menos de 5 minutos, con distancias medias de 2,99 km.

e En ningunas de las franjas de tiempo se aprecia mayor efectividad en cuanto a la distancia de recorrido
con respecto al coche. Sin embargo, esta comparacion carece de sentido ya que la inmensa mayoria de

los encuestados utiliza la bicicleta de forma ludica, no como modo de transporte.

A pie

El modo de desplazamiento a pie es muy habitual. El 57,84% indica este modo como medio de desplazamiento
diario y el 19,03% varias veces por semana. En principio, dado el tamafio y orografia del municipio, es un medio
ideal para la mayor parte de los desplazamientos urbanos. Sin embargo, se ha observado cémo existe un
importante nimero de desplazamientos que se realizan en coche dentro de este ambito. De hecho, el porcentaje
de encuestados que indican que utilizan el coche a diario o varias veces en semana es algo superior que el de los
gue indican que se desplazan a pie.

FRECUENCIA DE DESPLAZAMIENTOS HABITUALES A PIE

80,00% TOTAL Y POR ACTIVIDAD

70,00%

60,00%

50,00%

40,00%

30,00%

20,00%

10,00% ‘I I

—_— |8 i Bom Hiin I
Total Hogar Parado/a  Estudiante  Pensionista Trab.Admon. Trab.c. propia Trab.C.ajena
mAdiario W Varias veces por semana B Fin de semana Ocasional M Nunca o casi nunca

llustracion 23. Frecuencia de desplazamientos habituales a pie, total y por actividad. Fuente: Encuestas de movilidad.

Elaboracién propia

Respecto a la motivacién de dichos desplazamientos se puede decir:

La mayor motivacion para los desplazamientos a pie es las compras, con un 32%. Esta motivacion destaca
principalmente entre las personas encargadas del hogar, con un 57,14% de ellas que aducen este motivo.
En el resto de grupos de poblacién este motivo esta en torno al 30%.

La segunda motivacion es el ocio, destacando especialmente en el grupo de los pensionistas (38,46%).

El trabajo es la tercera motivacion, siendo de tan solo el 23,75% del total. Destaca la poca proporcion de
los trabajadores por cuenta ajena que usan este modo de desplazamiento (19,44%), en contraste con los
trabajadores de la Administracion, los cuales se desplazan caminando por trabajo el 45,95%. Esta gran
diferencia se puede deber a que la mayoria de puestos de trabajo por cuenta ajena se localizan en los
poligonos industriales ubicados a las afueras de la localidad mientras que los edificios publicos se ubican
en el casco urbano.

El grupo de estudiantes lo emplea fundamentalmente para el ocio y las compras (ambos 29,41%). Es
destacable que tan solo un 17,65% de este grupo lo use para ir a los centros educativos, siendo diez puntos
mas los que indicaban que se desplazaban por este motivo en coche.
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MOTIVOS DE DESPLAZAMIENTOS HABITUALES A PIE - TOTAL Y POR ACTIVIDAD El 12,50% aduce falta de tiempo. Esta cuestion es relativa ya que se ha comprobado que los

50,00% desplazamientos dentro del ndcleo requieren el mismo tiempo en coche que caminando, incluso siendo
superior a veces para una misma distancia debido a las demoras por busqueda de aparcamiento.
50,00% — EI 10,61% indica que por el esfuerzo fisico que requiere. Caminar es una actividad que para la que se
requiere un estado de forma normal, no suponiendo un sobreesfuerzo.
40,00% — EI'7,95% ha indicado que porque no le gusta. Este criterio es totalmente subjetivo.
— Minoritariamente también se han indicado como criterios poco objetivos “por la climatologia”, “por
i comodidad”, “por costumbre”, “por falta de atractivo en el entorno”, “por no necesitarlo”, “por el COVID19".
De los motivos que si se pueden considerar objetivos, se han obtenido las siguientes respuestas:
s | — EI'16,67% haindicado que por la distancia del desplazamiento. Aunque este motivo puede parecer objetivo,
] ya que habria que analizar verdaderamente si estas distancias realmente hacen inviable la realizacién del
' | I desplazamiento a pie o se debe a la falta de concienciacién o motivacion.
I I II I I 5 » — EI'7,95% aduce a motivos de inseguridad. Este aspecto se puede incrementar durante las horas nocturnas.
Ba0% ot - T st stoarite ekt S Mmm,- e m,—( aw: — EI'4,55% indica que por necesidad de transportar cargas elevadas.

— Otro 4,55% indica la necesidad del vehiculo para el trabajo.

BmTrabajo ®Estudios mMOcio ®Salud WCompras ®Otros

» . - - - — — ” — Un 3,41% aduce a problemas por movilidad reducida. En este sentido sera esencial proponer mejoras en
llustracion 24. Motivos de desplazamiento habituales a pie total y por actividad. Fuente: Encuestas de movilidad. Elaboracion ° p P prop !

propia el viario de manera que se generen itinerarios accesibles y seguros en todo el nucleo.
Con respecto al tiempo y distancia, de los desplazamientos a pie se destaca lo siguiente: Es destacable que tan solo el 6,06% de los encuestados asegura que suele hacer todos sus desplazamientos a
e Lamayoria de los desplazamientos a pie son de duracién inferior a 20 minutos (63,95%), indicando el resto pie, un porcentaje muy bajo teniendo en cuenta las dimensiones de la localidad.
tiempos superiores. La distancia media recorrida en los desplazamientos mas largos es de 5,66 km. Si hablamos por grupos de edad, se destaca lo siguiente:

e Los recorridos de menos de 5 minutos suponen el 6,59%, los de entre 5y 10 minutos el 31,40% y los de
. . . . X e Del grupo de los més jovenes, de 10 a 19 afios, no se pueden extraer conclusiones, ya que tan solo tres
entre 10 y 20 minutos el 25,97%. Las distancias medias de recorrido son 1,44, 2,58 y 3,23 km
) de los encuestados pertenecen a este grupo.
respectivamente.
. . . . e Enlas franjas de edad de 20 a 29 y de 30 a 39 las respuestas son muy similares. Por la distancia a la que
e Los desplazamientos a pie de hasta media hora, los cuales no suponen un esfuerzo fisico elevado pueden
L , ) se desplazan es el motivo méas destacado (22,92% y 20,93% respectivamente). Esto puede deberse a que
sustituir perfectamente a los trayectos mas cortos realizados en coche.
un ndmero importante de esta poblacién trabaje en los poligonos industriales, siendo inviable este

5.2.7. DIFICULTADES EN LA MOVILIDAD desplazamiento a pie. El segundo motivo en ambas franjas es la consideracién que las calles de Alcala la
Con el objetivo de identificar los motivos que llevan a la ciudadania a adoptar los habitos de desplazamiento Real no estan acondicionadas (18,75% y 17,44% respectivamente) y el tercero por el esfuerzo fisico que
identificados con las encuestas y pulsar su opinién sobre el estado de la movilidad, se plantearon una serie de requiere (10,42% y 9,30%). Llama mucho la atencion estos motivos en estas franjas de edad, ya que el
cuestiones relativas a la materia. estado fisico de la gente joven es mayoritariamente 6ptimo, por lo que no deberian ser un impedimento.

i . | . e Entre las personas de 40 a 49 afios mayoritariamente se indica como motivo la falta de tiempo (21,92%),
Motivos por los que no se realizan mas trayectos a pie ) o -
probablemente debido a las obligaciones laborales y familiares.

Indagando en los motivos indicados por la gente por la que no realizan mas desplazamientos a pie, se constata « En la franja de 50 a 64 afios las respuestas han estado mas repartidas, sobresaliendo los motivos de
que aproximadamente el 5% de las personas encuestadas no indican criterios objetivos y claros: distancia de desplazamiento (15,22%), falta de acondicionamiento de las calles y el esfuerzo fisico (13,04%
- El 15,53% de los encuestados indica que las calles de Alcala la Real no estan acondicionadas para el ambos), falta de tiempo y tener movilidad reducida (10,87% ambos).
peatén. En este sentido se ha analizado el viario de la ciudad en el desarrollo del diagnéstico, pudiendo e De personas mayores de 65 afios se han obtenido tan solo 8 respuestas, por lo que los datos no son
cumplir esta situacion las calles del casco antiguo, aunque no el resto del ndcleo. concluyentes.
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llustracion 25. Distribucion de motivos por los que no se realizan méas desplazamientos a pie. Fuente: Encuestas de movilidad.
Elaboracion propia

Motivos por los que no se realizan mas trayectos en bicicleta

Es muy interesante también conocer la opiniéon de la poblacion sobre el uso de la bicicleta como medio de
transporte. Esta es una forma de desplazarse que lleva mucho tiempo implantada en paises de nuestro entorno.
También en Espafia, poco a poco, se esta consolidando su uso. A raiz de esto, las administraciones estan dando
pasos para su desarrollo mediante planes de inversiones que favorezcan la construccion de carriles habilitados
para su uso y la implantacion de servicios de alquiler municipal de bicicletas, como en Sevilla, donde se esta
demostrando muy eficaz, siendo uno de los modos de transporte mas competitivos para los desplazamientos dentro
del ntcleo urbano.

La orografia de Alcala la Real permitiria el uso de este sistema, especialmente en toda la zona de expansion del
municipio, siendo mas complicado su uso en los barrios del casco antiguo, debido a las grandes pendientes de sus
calles. No obstante, la mayoria de los centros atractores de la poblacién se ubican fuera del casco antiguo, por lo
gue, en principio, el uso de la bicicleta como medio de transporte seria propicio.

Sin embargo, con los datos obtenidos de las encuestas que se han analizado hasta ahora se concluye que el uso
de la bicicleta es totalmente residual en la poblacion de Alcala la Real, considerandose, por la mayor parte de sus
usuarios, una actividad de ocio.

Del andlisis por franjas de edad de las respuestas de los encuestados respecto a la causa por la que no se
desplazan en bicicleta, se excluyen los grupos de 10 a 19 afios y al de mayores de 65 por tener muy pocas
respuestas.

En el caso de la bicicleta, son seis los principales motivos por los que no existe motivacion para su uso, agrupando
en ellos casi al 90% de los encuestados:

e “Porque no me gusta” es el principal motivo que han indicado el 20,76% de los encuestados. Es una
apreciacion totalmente subjetiva, que depende de cada persona. Probablemente se deba a que una parte
importante de la poblacién no sepa montar en bici. Es uno de los principales motivos en todas las franjas
de edad, especialmente a partir de los de 40 afios.

e La inseguridad es el segundo motivo més relevante, indicado por el 20,07%. Alcala la Real no tiene
itinerarios ciclistas en su casco urbano que fomente su uso, obligando a los ciclistas a circular por la
calzada. Esta circulaciéon por vias con traficos tan elevados como se ha estudiado en el apartado
correspondiente genera sensacion de inseguridad. Este es el principal motivo de las franjas de entre 30 a
49 afios.

e La no disponibilidad de aparcamientos en la via publica es lo que desincentiva al 14,53% de los
encuestados. En el caso de la franja de 20 a 29 afios, este motivo supone mas de 5 puntos de diferencia
con respecto al de la inseguridad, con un 21,05% frente a un 15,79%.

e La lejania de los destinos habituales también ha sido indicada por el 14,53%. Probablemente este motivo
haya sido aducido por personal empleado en los poligonos industriales. Estos poligonos no se encuentran
lejos del ndcleo urbano, aunque se carece de vias habilitadas para ciclistas, lo que probablemente
desincentive el uso.

e Elno poseer una bicicleta es el motivo que ha indicado el 9,34%.

e El mismo porcentaje ha indicado por el esfuerzo fisico que requiere. En este caso, este porcentaje se
encuentra por debajo del 10% en todas las franjas de edad hasta los mayores de 50 afios, donde se dispara
a casi el 20%. En este caso probablemente se deba a la poca motivacién o concienciacion de la poblacién
de mas avanzada edad, ya que es una actividad que requiere tan solo una capacidad fisica normal.
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DISTRIBUCION DE MOTIVOS DE NO REALIZAR MAS DESPLAZAMIENTOS EN BICICLETA

< Por tener movilidad
Por falta de t ;
il aoe 18P Ns/Ne; 0,69% _reducida; 2,77%

Otro; 2,42%

No lo necesito; 1,38%

Falta de carril bici
urbano; 1,38%

Por |a falta de conexion
del carril bici con aldeas;
0,69%.

llustracion 26. Distribucion de motivos por los que no se realizan méas desplazamientos en bicicleta. Fuente: Encuestas de
movilidad. Elaboracién propia

5.3. MATRIZ DE MOVILIDAD

La matriz de movilidad expresa el conjunto de desplazamientos teniendo en cuenta su origen y destino. Para su
composicién se pretendia usar los datos suministrados por las encuestas, en las que se preguntaban las siguientes
cuestiones:

e Desplazamientos habituales en coche (origen y destino)
e Desplazamientos habituales en bici (origen y destino)
e Desplazamientos habituales a pie (origen y destino)

A partir de la matriz se pretendia también realizar los correspondientes planos que expresasen el volumen de
desplazamientos que existe entre las zonas indicadas en la microzonificacién, indicandose el modo de transporte.

Para recabar estos datos, en las encuestas, realizadas a través de la pagina web del Ayuntamiento, los campos de
origen y destino eran abiertos, es decir, cada persona podia responder libremente, sin opciones a elegir. Con este
planteamiento se pretendia obtener datos muy particularizados para cada persona. Tras el andlisis de los datos
aportados por las personas encuestadas se ha visto que el resultado finalmente ha sido el contrario. La mayoria de
las respuestas son ambiguas y poco concretas. Un ejemplo habitual que se ha detectado es determinar como origen

“casa’ y como destino “trabajo”, sin mas detalle, por lo que nos ha sido imposible determinar las distintas zonas.

Por lo descrito anteriormente, se carecen de datos para presentar la matriz de movilidad.

5.4. GENERACION O ATRACCION

La movilidad de la ciudad viene dada por el origen y el destino de los desplazamientos. Los origenes responden a
la capacidad de generacion de desplazamientos de determinados puntos o zonas, mientras que los destinos
responden a la capacidad atractora de otros puntos y zonas.

5.4.1. CENTROS GENERADORES

Los centros generadores de movilidad son aquellos que se configuran como origen de la misma. Habitualmente se
trata de las zonas residenciales. Para su determinacién a priori bastaria con indicar la densidad de poblacién para
determinarlo, siendo esto valido fundamentalmente para los desplazamientos “obligatorios”, principalmente hacia

el trabajo y los estudios.

No obstante, en funcién de la distribucién de las dotaciones, equipamientos y usos terciarios existentes en las zonas

residenciales puede provocar que estas zonas también se constituyan como zonas de destino.

Los centros generadores de desplazamientos en el municipio de Alcala la Real son, principalmente, el propio casco
urbano de Alcala la Real, y las aldeas del municipio, especialmente las mas pobladas.

5.4.2. CENTROS ATRACTORES

En el Plano 4.1. Ejes vertebradores y centros de atraccion se han representado los principales centros de atraccién
existentes en el nicleo urbano. También es importante tener en cuenta los centros atractores externos al casco

urbano. Estos principalmente se corresponden con los poligonos industriales.
Los principales centros atractores identificados se indican a continuacion.
Centros atractores en el casco urbano:

e Zona 1. Casco Antiguo / Histérico:
— Monumentos y edificios catalogados el casco antiguo (fortaleza de La Mota, Palacio Abacial,
edificios catalogados)
— Teatro Martinez Montafiés.
— Centro de Salud Alcala la Real Norte.
— Ayuntamiento.
— Escuela Infantil pablica Martinez Montafiés.
— Escuela Infantil ptublica Nuestra Sefiora del Rosario.
— Colegio concertado Cristo Rey.
— Edificios religiosos.
e Zona 2. Centro:
— Biblioteca municipal.
— Colegio concertado Sagrada Familia.
— Instituto Publico de Educacion Secundaria Alfonso XI.

— Juzgados de primera instancia.
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— Centro Municipal de Deporte y Salud.
— Cuartel de la Guardia Civil y comisaria de Policia Local.
— Pequefios y medianos comercios.
— Hosteleria.
e Zona 3. Zona Norte:
— Edificios religiosos.
— Oficinas del Ayuntamiento.
e Zona4.Zona Sur:
— Residencia de ancianos.
— Centro de salud.
— Recinto ferial.
— Estacion de autobuses.
— Pistas polideportivas El Coto.
— Oficina de empleo publica.
— Casa municipal de la musica.
— Colegios Publicos Alonso Alcald y José Garnica Salazar.
— Instituto Pablico Antonio de Mendoza.
e Zona 5. Entorno de la avenida de Iberoamérica:
— Hospital de Alta Resolucion.
— Cementerio.
—  Centro Polideportivo Municipal.
— Zonas industriales.

— Grandes superficies comerciales.
Centros atractores préximos al casco urbano:

— Poligono Industrial EI Retamar, junto a la N-432.
— Poligono Industrial Fuente Granada, junto a la N-432, préximo al anterior.
— Poligono Industrial EI Chaparral, junto al niicleo urbano de la aldea de Santa Ana.

— Poligono Industrial Llanos de Mazuelos, junto a la carretera A-403.

e fatun GCENtro de Saludcia de
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5.5. OPINIONES RECABADAS EN LAS ENCUESTAS

Con el objetivo de conocer la opinién de la ciudadania con respecto a cuestiones que tienen que ver con la
movilidad, se incluyeron en las encuestas una serie de preguntas relacionadas con la temética. También se habilito

un espacio para que se realizasen las sugerencias que considerasen.

El resultado de las opiniones recabadas se describe en el anexo correspondiente a la participacion ciudadana,
discriminando entre géneros y por franjas de edad. En el anexo también se presentan las tablas y gréaficos de cada
una de las cuestiones. En este apartado lo que se presenta es un resumen de los resultados globales, mostrando
simplemente la opinién del total de los encuestados:

Si No
¢Cree usted necesaria la creacion de nuevas zonas azules? 23,44 % 76,56 %

Muy mala Mala Buena
23,28 % 54,20% 22,14 % 0,38 %

Muy buena
¢, Qué opinién le merece la situacion del aparcamiento en la
via publica?

¢, Qué opinién le merece la situacion del aparcamiento en

S ZoTE G [ESkEnEER 20,15 % 27,38% 38,02 % 14,45 %
gg;gr%pinién le merece la situacion del espacio para el 11,28 % 28,57 % 55,64 % 451 %
ggligdoogﬁgién le merece la situacion de accesibilidad de los 8.46 % 27.31%  57.69 % 6.54 %
;‘,Sgtﬁﬁgijniﬁ;l’l?e merece la situacion del trafico y la 10,71 % 44.44% 42,46 % 2,38 %
gigil(j;?e?;’;nién le merece las facilidades del uso de la 30,12 % 5290% 14,29 % 270 %
R R BT
gg;tgléacr)gg]?ién le merece la situacion de los caminos 13,03 % 32.95% 45,98 % 8,05 %
nelggg:rio ne?gz\rio NEEEEID neg/leigrio
g;:;rg;n?ignr:gge;:tr)il:lgs?actuar en la creacion de 11,11 % 21,84 % 25,67 % 41,38 %
e ey "% maz  wmasw oS 16de%
o’ STeS%  2000%  sse% 720
ggc’:cn;ﬁt:joehr;set%?is:;r)io ve actuar en la peatonalizacion 21.09 % 28,91 % 18,75 % 31,25 %
gé:géunr};):devri\aedc’:?esario ve actuar en la mejora de la 6.20 % 28,68 % 42,25 % 22.87 %
tigf?(?:)g de necesario ve actuar sobre el ruido y el 7.36 % 31.40 % 2558 % 35,66 %
gligr;gsdlﬁg\::ssario ve la creacion de un servicio de 30,38 % 28,46 % 20,77 % 20,38 %
ug,é:oédmeolgei)ir:;;zts:’;io ve actuar sobre el fomento del 12,21 % 19,08 % 31,68 % 37,02 %
{Gima e pecear e sl eSS 301300 2930%  2s7%  1797%
¢Coémo de necesario ve actuar mediante la mejora y 11,49 % 27.97 % 30,65 % 29,89 %

ampliacion de acerados?

Todas las sugerencias propuestas por las personas encuestadas se pueden consultar en el anexo de participacion
ciudadana. Para sintetizar todas ellas, se han agrupado en funcion del tipo de reivindicacion. De esta manera,

resulta més sencillo detectar aquellas mejoras o propuestas mas demandadas por la ciudadania.

DISTRIBUCION DE SUGERENCIAS REALIZADAS
Ausmanto de plazas pars persanas con maviidad reducy
o36%

Riioca o acevadosen 200 norte: 0,715 Mejoray a

 de careetera de L Mota (estrecha, presencia de poatones)
0.71%

Otros;3,21%

43%
& 6a regulacion en 10na azulfcasga y Sescarg:
2,14

Endiutecimiento de sancones por aparcamiento indebida; 6,79%

Santida dnica de circulacién on cales estrachas; 393%

Creacidn de nuevas zonas azuloscarga y descarga;
214%
Eliminacion de i
Regulacidn de pasos peatonale
parap i

Aurmento e aparcamiento en 20nas resklenciales
2,50%

metises,

aspacio para ol peaten
imenito de seccidn eic);

Regulsc

llustracion 29. Distribucién de sugerencias realizadas. Fuente: Encuestas de movilidad. Elaboracién propia
5.6. CONCLUSIONES DEL DIAGNOSTICO

Del andlisis de la informacion recabada obtenemos un conjunto de conclusiones que daran soporte a las medidas
que constituyen el Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Alcala la Real. A continuacion, se recopilan los aspectos
fundamentales obtenidos de dichos datos, la determinacion de fortalezas y debilidades, asi como de oportunidades

y amenazas, y por ultimo las conclusiones a las que llegamos tras el anélisis.
5.6.1. ASPECTOS FUNDAMENTALES
Los aspectos fundamentales a tener en cuenta para determinar qué medidas llevar a cabo son los siguientes:

e La movilidad mecanizada representa en Alcala la Real la mitad del total de los desplazamientos.

e Tanto los modos de desplazamiento por medios mecanizados como no mecanizados tienen el mismo
porcentaje de uso diario. Sin embargo, para los desplazamientos menos habituales, los medios
mecanizados tienen menos peso que los no mecanizados.

e Eluso de la bicicleta es residual, siendo utilizada de forma tan solo ocasional. Es concebida principalmente
como una actividad de ocio.

e Elcoche es utilizado como modo de transporte principalmente para la asistencia al trabajo. Por el contrario,

los desplazamientos a pie son concebidos mayoritariamente para actividades de ocio o compras.
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La mayoria de los motivos por los que no se realizan mas desplazamientos a pie se corresponden
principalmente con criterios subjetivos, lo que denota que existe falta de concienciacién y motivacion por
parte de la ciudadania. Un porcentaje destacable ha indicado que por falta de seguridad, no considerandose
este motivo subjetivo.

No existe en el nicleo de Alcala la Real infraestructuras destinadas al uso de la bicicleta o patinetes
eléctricos, lo que genera inseguridad y desmotivacion para su uso por un nimero importante de personas.
Los principales centros de trabajo se encuentran fuera del nlcleo urbano, en los poligonos industriales,
constituyendo los principales focos atractores para un nimero importante de trabajadores y trabajadoras.
El resto de focos atractores se ubican dentro del casco urbano.

Se han recogido opiniones y sugerencias de la ciudadania, que se deberan tener en cuenta para el

planteamiento de estrategias y soluciones en el plan de movilidad.

5.6.2. FORTALEZAS Y DEBILIDADES

Los diversos aspectos que forman parte de la realidad analizada referida a los aspectos energéticos y

medioambientales afectados por la movilidad constituyen elementos favorecedores de las posibles estrategias de

consecucion de los objetivos, a los cuales denominamos FORTALEZAS, o barreras que dificultan la consecucion

5.6.3. OPORTUNIDADES Y AMENAZAS

Los diferentes aspectos que forman parte de la realidad analizada referida a los aspectos energéticos y

medioambientales afectados por la movilidad de Alcala la Real son elementos o medios oportunos para conseguir

los objetivos de movilidad, por lo que los denominamos OPORTUNIDADES, mientras que otros aspectos que

suponen una posible causa de riesgo o perjuicio para su consecucion, denominandolas AMENAZAS. Los mas

destacados son:

OPORTUNIDADES
Cada vez existe mas conciencia por parte de la

ciudadania sobre la necesidad de la lucha contra el
cambio climético.

Cada vez se esta imponiendo méas los modos de vida
sanos como habito y ocio.

La climatologia existente en Alcala la Real es
favorable a los desplazamientos a pie, bicicleta o
patinetes.

AMENAZAS
En contextos de crisis econémicas, la sostenibilidad

pasa a segundo plano.

Movimientos negacionistas del cambio climético, que
ralentizan la concienciacién de la poblacion.

Falta de armonizacién de las medidas de movilidad
urbana sostenible entre distintas ciudades.

Exceso de dependencia de las subvenciones para el
desarrollo de medidas de movilidad sostenible.

de estos objetivos, en cuyo caso los denominamos DEBILIDADES. Los mas destacados son:

FORTALEZAS
Las distancias dentro del casco urbano son

pequefias, siendo el tiempo del trayecto mas largo
posible de 30 min. Aproximadamente, marchando a
pie.

La orografia de la mayor parte del municipio es

propicia para fomentar los desplazamientos por
medios no mecanizados.

En la zona centro, y muy préximo al casco antiguo,
existe un aparcamiento publico subterraneo de
tamafio considerable.

Parte de la ciudadania es partidaria de fomentar la

movilidad sostenible.

DEBILIDADES
La zona norte del municipio se conecta con la zona sur
por la Carrera de las Mercedes, generandose un cuello
de botella en dicha calle y provocando un trafico muy
elevado y retenciones en hora punta.
Algunas zonas de la localidad estan urbanizadas en
ladera, lo que genera calles con pendientes muy
elevadas. Esto se da en algunas zonas del casco
antiguo y de la zona norte.
Se aprecia muy poca concienciacion por parte de la
ciudadania con respecto a una movilidad sostenible,
abusando del uso del coche para trayectos cortos.
Los principales centros de trabajo y, por tanto, los que
generan mayor flujo de trabajadores, se encuentran
fuera del casco urbano.
El aparcamiento publico apenas es utilizado por la
ciudadania.
La actual ordenacion del trafico provoca
sobresaturacion de los viales y atascos.
No existe una red para ciclistas y, por tanto, apenas se
usa la bicicleta o patinetes eléctricos como medio de

desplazamiento.

La movilidad sostenible contemplada en la agenda
urbana es un eje fundamental de las politicas a
desarrollar con los Fondos Europeos para la

Recuperacién y Resilencia.

Alto grado de desarrollo tecnolégico de patinetes o

bicicletas  eléctricas, siendo  sistemas  muy

implantados en otras ciudades.

La pandemia de Covid-19 ha fomentado la
implantacion del teletrabajo, lo que repercute en un

volumen inferior de desplazamientos.
5.6.4. CONCLUSIONES

Tras analizar los datos de movilidad obtenidos a través de las encuestas, se concluye que en Alcala la Real es
necesaria una planificacion amplia y ambiciosa que fomente su sostenibilidad. El abuso de vehiculos de
combustién, como el coche, y la falta de infraestructuras y servicios que faciliten el uso de medios de transporte

alternativos como la bicicleta o patinetes provocan una movilidad caética en el municipio.
Para mejorar la movilidad y racionalizar los desplazamientos, se considera esencial plantear las siguientes medidas:

e Primar la movilidad peatonal sobre la motorizada, mediante el aumento del espacio del peaton y la mejora
de los acerados de los viales, su accesibilidad y seguridad y la mejora de la sefializacién de caminos
escolares, actuando sobre los obstaculos existentes (mobiliario urbano, estacionamiento indebido de
vehiculos, etc) y dotando al entorno de atractivo que incentive que, tanto los habitantes del nGcleo como
los visitantes elijan este modo de transporte. Seria necesario ademas actuar mediante la reorganizacion
del trafico en calles estrechas de plataforma Unica que actualmente cuentan con doble sentido y

aparcamientos, lo que hace imposible la circulaciéon del peatén por las aceras.
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e Se considera fundamental incentivar y promover el uso de la bicicleta y el patinete en el nicleo. Para ello,
es necesaria la implantacion de infraestructuras que fomenten su uso. Por un lado, se deben crear carriles
o0 zonas ciclistas urbanas de forma que se genere una red eficaz que conecte los barrios de la ciudad con
los centros atractores. También es esencial crear vias ciclistas que conecten el nicleo con los poligonos
industriales y con los ndcleos de Fuente del Rey y Santa Ana. Aparejada a esta red de vias ciclistas, se
deben instalar zonas de aparcamiento de bicicletas e, incluso, estudiar la implantacién de un servicio de
alquiler de bicicletas municipal.

e Se debe realizar un estudio sobre la peatonalizacion de las calles del casco antiguo, prestando especial
interés a la Carrera de las Mercedes. Para ello, es importante plantear itinerarios alternativos para los
vehiculos a motor que conecten la zona norte con la zona sur.

e Realizar una campafia de concienciacion sobre la movilidad sostenible destinada a los alumnos de primaria,
con actividades orientadas a la educacién sobre la seguridad vial para los peatones y ciclistas. Realizar
también campafias de aprendizaje y fomento de la bicicleta para personas mayores.

e Creacion de itinerarios peatonales urbanos que conecten las principales zonas turisticas del nucleo
(Fortaleza de la Mota, Convento de Capuchinos, el Pilar de los Alamos, el Ayuntamiento, etc.). Mediante
estos itinerarios, se incentivara el desarrollo del Casco Histérico conectandolo de manera sostenible con el
principal reclamo turistico de la localidad, el Conjunto Monumental de la Fortaleza de la Mota.

e Identificacion de un itinerario sostenible cicloturista que conecte las sendas peatonales propuestas en el
Casco Histérico de la ciudad y el Conjunto Monumental de la Fortaleza de la Mota y el Parque Periurbano
de los Llanos.

e Fomentar la movilidad sostenible entre las zonas que concentran los alojamientos de turismo rural en el
municipio con el nacleo urbano de Alcala la Real mediante la sefializacién de senderos cicloturistas. Se
conseguiria incentivar el interés turistico del municipio conectando las zonas rurales con el centro del
turismo local.

e Fomentar a través de los centros deportivos municipales la concienciacién sobre un estilo de vida saludable,

orientado a la reduccion del uso del coche en favor de los medios de transporte saludables.
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