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0 Introducciéon. Contenido del documento

El Plan de Movilidad aborda de manera integral todos los aspectos relacionados con la movilidad: tréafico,

aparcamiento, transporte publico y movilidad peatonal y en bicicleta.

El presente documento cuenta con tres blogues basicos:

+ Analisis de la movilidad y el sistema de transportes
+ Diagnéstico DAFO

+ Avance de propuestas preliminares

El primer bloque de analisis consiste en la recopilacion y explotacion de la informacion relativa a la movilidad,
sistema de transportes de la ciudad y aspectos relacionados, obtenida de diversas fuentes. Dentro de esta fase

se ha llevado a cabo una campafa de toma de datos en campo.

En el diagndstico se han puesto de manifiesto las deficiencias, carencias y necesidades del sistema de

transportes detectadas mediante el andlisis de los datos estadisticos y los recabados en campo.

Previamente se incluye una breve resefia de los antecedentes del Plan de Movilidad y un capitulo en el que se
describe a grandes lineas la metodologia empleada para la elaboracién del estudio, incluyendo la campafia de

campo realizada.
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1 Metodologia

1.1 Fuentes de informacion

Antecedentes

Existen dos antecedentes claros al Plan de Movilidad Urbana Sostenible de la Ciudad de Salamanca, que, por su

interés, han servido como fuentes fundamentales de informacion relevante:

* Plan de Movilidad de la Ciudad de Salamanca (afio 2002),
gue incluyé un detallado trabajo de diagndstico apoyado en una
importante campafa de campo, junto con una bateria de propuestas,
algunas de las cuales han sido puestas en marcha. Pese a que se
redact6 hace una década, tal como se deduce de los andlisis

realizados a continuacion, cuenta todavia con una validez importante.

« Estudio de Prevision de Demanda del Tranvia de
Salamanca (afio 2008), que contenia también un trabajo de campo
relevante, enfocado a obtener la posible demanda para el nuevo modo
de transporte. Este trabajo, por su fecha de realizacién, ha sido una

importante fuente de informacion para el Plan.

Otras fuentes de informacion

Instituto Nacional de Estadistica (INE): caracteristicas socioecondmicas del territorio

Ministerio de Fomento: Mapa de Tréfico
» Direccién General de Carreteras e Infraestructuras de la Junta de Castilla y Le6n: Mapa de Trafico

» Ayuntamiento de Salamanca: Cartografia y planeamiento, Informacion socioecondmica y de usos del
suelo, Aforos de tréafico, Aparcamiento, Sistema de préstamo de bicicletas, Infraestructura ciclista y

peatonal, Proyectos e iniciativas de interés para el Plan.
 Policia Municipal: Siniestralidad en la red vial.

» Salamanca de Transportes y Transporte Metropolitano de Salamanca: transporte publico
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1 Metodologia

1.2 Plan de toma de datos

Los objetivos principales de la campana de campo realizada fueron actualizar y completar la informacion
disponible de estudios anteriores. Los trabajos se realizaron sin incidentes en dia laborable y dia “semi-festivo”
(lunes 31 de octubre, vispera de festivo y “puente”).

Aforos
Punto Horario
Estacion de autobus Miércoles 2 Nov, 8:00-13:00 y 16:00-19:00
Estacion de ferrocarril Jueves 3 Nov, 8:00-13:00 y 16:00-19:00

Gran Via: autobls metropolitano Miércoles 2 Nov, 8:00-13:00 y 16:00-19:00

Encuestas realizadas

Resumen del trabajo de campo
realizado en el PMUS y estudios
antecedentes

Plan de Movilidad de la Ciudad de
Salamanca 2002

Encuestas telefdnicas - término

municipal 2.500

Encuestas de cordon a vehiculos

privados 3.296
TOTAL 5.796

Estudio de Prevision de Demanda del
Tranvia de Salamanca 2008

Encuestas telefdnicas - término

municipal 1.750

Encuestas telefonicas - ntcleos de la

corona 250
TOTAL 2.000

Plan de Movilidad Urbana Sostenible de
la Ciudad de Salamanca 2011/2012

Encuestas presenciales a
conductores de vehiculos privados

en aparcamientos 295
Encuestas presenciales en transporte
publico 178

Encuestas presenciales a estudiantes 211

Encuestas presenciales a peatones y
ciclistas y a turistas 354

Encuestas Semi-festivo Laborable
Aparcamientos
Campillo Lunes 31 Oct, 10:00-14:00 y 15:00-19:00 47
Miércoles 2 Nov, 8:00-13:00 y 16:00-19:00 53
Santa Eulalia Lunes 31 Oct, 10:00-14:00 y 15:00-19:00 44
Miércoles 2 Nov, 8:00-13:00 y 16:00-19:00 50
Hospital Santisima Trinidad Lunes 31 Oct, 10:00-14:00 y 15:00-19:00 51
Miércoles 2 Nov, 8:00-13:00 y 16:00-19:00 50
Subtotal 142 153
Transporte Publico
Ferrocarril Jueves 3 de 8:00 a 13:00 y de 16:00 a 19:00 41
Estacion de autobus Miércoles 2 de 8:00 a 13:00 y de 16:00 a 19:00 70
Gran Via Miércoles 2 de 8:00 a 13:00 y de 16:00 a 19:00 67
Subtotal 178
Encuestas a estudiantes
Ciencias Jueves 3 de 8:00 a 13:00 y de 16:00 a 19:00 54
Bellas Artes Jueves 3 de 8:00 a 13:00 y de 16:00 a 19:00 51
Unamuno Jueves 3 de 8:00 a 13:00 y de 16:00 a 19:00 52
Pontificia Jueves 3 de 8:00 a 13:00 y de 16:00 a 19:00 54
Subtotal 211
Peatones y ciclistas
Calle Toro Jueves 3 de 8:00 a 13:00 y de 16:00 a 19:00 55
Rua Jueves 3 de 8:00 a 13:00 y de 16:00 a 19:00 54
Calle Zamora Jueves 3 de 8:00 a 13:00 y de 16:00 a 19:00 52
Subtotal 161
Turistas
Plaza Mayor Lunes 31 de 10 a 14:00 y de 15:00 a 19:00 97
Catedral Lunes 31 de 10 a 14:00 y de 15:00 a 19:00 96
Subtotal 193
TOTAL ENCUESTAS 335 703

TOTAL 1.038
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1 Metodologia

1.2 Plan de toma de datos
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1 Metodologia

1.3 Sistema de informacion geografica (SIG)

El acusado desarrollo que los Sistemas de Informacion Geografica (SIG) han manifestado en los Ultimos
afios, los ha convertido en una herramienta habitual de trabajo en un nimero de sectores cada vez mayor. En
concreto en el campo de la Ordenacion Territorial, se emplea como una herramienta habitual, y mas alla de ser
un simple software para la generacion de cartografia tematica, lo que sin duda resulta de gran utilidad como

apoyo al analisis de variables territoriales, ofrece una relevante capacidad analitica y de diagnostico propio.
De forma esquematica se pueden resumir en cuatro puntos las utilidades de un SIG:

+ Localizar informacién espacialmente.

» Mostrar informacién de forma mas efectiva e intuitiva.

* Analizar la informacion espacial desde varias fuentes de datos simultaneamente (es decir superponer

distintas capas de informacion).
+ Visualizar bases de datos espacialmente.

El valor de un Sistema de Informacion Geogréfica radica principalmente en su capacidad para construir
modelos o representaciones del mundo real a partir de bases de datos digitales. La construccion de modelos
constituye un instrumento muy eficaz para analizar las tendencias y determinar los factores que influyen en
ellas, asi como para evaluar las posibles consecuencias de las decisiones de planificacion sobre los recursos
existentes en el &rea de interés. En el trabajo concreto del Plan de Movilidad, se ha construido un SIG del

municipio de Salamanca con los siguientes objetivos:

» Localizar espacialmente informacién recopilada: caracteristicas socioecondmicas, usos del suelo,

caracteristicas de la red viaria, transporte publico, movilidad y planeamiento.

* Analizar la estructura territorial actual del &mbito de estudio.

* Previsualizar la estructura del territorio en escenarios a corto y medio plazo.

» Analizar la cobertura geografica de la red de transporte publico.

» Analizar la accesibilidad de la red viaria.

» Evaluar los efectos de diferentes propuestas de actuacion sobre el viario del municipio.

Para la redaccion del presente documento de diagnéstico, se ha utilizado el sistema de informacion geografica
para almacenar, codificar y referenciar geograficamente toda la informacién recogida, ya sea documental o
tomada de campo. La aplicacion méas relevante ha sido consultar el estado de diferentes variables y su
distribucién sobre las distintas zonas de la ciudad y cuantificar la accesibilidad de los distintos modos asi como

las coberturas de poblacion logradas por la red de transporte publico.
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2 Analisis de situacion actual

2.1 Estructura econémica y social de la ciudad

El entorno metropolitano

La condicién de Salamanca como cabeza de un area metropolitana dinamica y

relativamente compacta es clave en la movilidad y relaciones de la ciudad.

Evolucion de poblacion de Salamanca y su area metropolitana

Poblaciéon 2001 Poblacion 2010 Crecimiento Tcaa

(habitantes) (habitantes) 2001-2010 (%) 2001-2010 (%)
Salamanca 158.523 154.462 -2,60% -0,30%
Resto Area metropolitana 28.836 48.708 68,90% 5,40%
Total 187.359 203.170 8,40% 0,80%

175.000

150.000

125.000

100.000

75.000

50.000

25.000

O T T T T T T T T T 1
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

—Salamanca =—=Resto Area metropolitana

Salamanca ha reducido su peso poblacional en el area metropolitana en la ultima década,
de un 85% en 2001 a un 76% en 2010

La pérdida paulatina de poblacion de
Salamanca se relaciona con un fuerte
incremento de poblacion del resto del
area metropolitana, con el consiguiente
aumento de las relaciones con el exterior,
gue se concentran habitualmente en vehiculo
privado en las zonas dispersas o de baja
densidad, por la menor competitividad del

transporte publico.

A la poblacién registrada en el municipio de
Salamanca se afiadirian los estudiantes no
censados, estimados por el Estudio de
Prevision de Demanda del Tranvia en unos
16.500.

Area  metropolitana  (segin  delimitacion  del
Ayuntamiento de Salamanca): Aldealengua, Aldeatejada,
Cabrerizos, Calvarrasa de Abajo, Calvarrasa de Arriba,
Carbajosa de la Sagrada, Carrascal de Barregas,
Castellanos de Moriscos, Castellanos de Villiquera, Dofiinos
de Salamanca, Monterrubio de Armufia, Moriscos,
Pelabravo, Salamanca, S. Cristobal de la Cuesta, Sta. Marta

de Tormes, Villamayor, Villares de la Reina.
Fuente: INE
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2 Analisis de situacion actual

2.1 Estructura econémica y social de la ciudad La ciudad, estructura y relaciones

Salamanca presenta una marcada estructura radioconcéntrica en la que la pieza central se apoya, por el Sur,

en la ribera del Tormes, destacando desde el punto de vista de la movilidad, los siguientes elementos:

El casco, corazon de la ciudad, se estructura en dos mitades diferenciadas:

- La parte sur, historica, sede universitaria y foco atractor de turismo, bordeada por el rio, con el que se Las relaciones entre casco y el exterior
relaciona puntualmente en el Puente de Piedra (barrios de ensanche, Campus, rio), se
ven dificultadas por la transicion "dura" que

- La parte norte, centro de actividad y vida comercial, polo de movilidad cotidiana, requiere resolver las
supone la primera via de Ronda, pero

necesidades de acceso respetando la vitalidad peatonal y la calidad urbana del entorno.
también, por la sucesion de importantes
desniveles, especialmente en sentido Este-
Los barrios de ensanche, con edificacion en altura y una fuerte densidad de poblacién, son las Oeste y en la fachada del rio.
principales areas de generacién de viajes; pero, a la vez, presentan un intenso dinamismo propio que origina
numerosos movimientos de barrio, en los que la amenaza potencial es la sobreutilizacion del vehiculo

privado.

El Campus Unamuno y los Hospitales conforman un polo de atraccion tanto a nivel municipal global

como de caracter supramunicipal, con demandas de movilidad de caracteristicas muy especificas.

Los nodos de transporte que apoyan las relaciones interurbanas son la Estacién de ferrocarril, méas
descentrada, la de autobus, junto a la Universidad, y la agrupacion de cabeceras de lineas interurbanas en la
Gran Via, punto de gran centralidad que presta una gran accesibilidad pero que obliga al casco a soportar un

intenso transito y estancia (regulacion) de autobuses.

La traza del ferrocarril, que ejerce un cierto efecto barrera especialmente en el tramo al Norte del
apeadero, a diferencia de la zona de permeabilidad que prolonga el Parque de los Jesuitas en la Calle

Domingo de Soto.

El Tormes, tradicional linea divisoria con los barrios del municipio de la margen izquierda, de baja

densidad y con los que las relaciones son menos intensas.
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2 Analisis de situacion actual

2.2 Situacion actual de la movilidad urbana

Zonificacion

Para realizar el estudio espacial del municipio, hay que realizar una primera abstraccion del territorio que consiste en

particionar el area de estudio en un conjunto de zonas, denominado zonificacion.

Si bien en el Plan de Movilidad precedente, del afio 2002, se utiliz6 como base para la zonificacion una agrupacion de
las 121 secciones censales en 53 zonas de transporte, para este estudio (al igual que en el Estudio de Previsién de
Demanda del Tranvia de Salamanca, del afio 2008), se ha optado por utilizar la division en Barrios del término
municipal, por tanto, en 45 zonas internas, que a su vez se han agrupado en 17 macrozonas para simplificar el

proceso de analisis.
Esta zonificacion responde a un triple propdsito:

» Ordenar territorialmente la informacion recogida, dado que la mayor parte de la informacién recopilada

contiene datos por barrio.
» Localizar geograficamente la problematica observada en relacién con la movilidad.

» Establecer una division del territorio que permita analizar la distribucién espacial de la movilidad dentro del

ambito de estudio mediante la identificacion de flujos.

Respecto a la zonificacion exterior, se ha asignado una zona externa para cada uno de los corredores de acceso a

Salamanca:
* Zona A: Corredor de la A-50 y N-501 hacia Madrid y la C-510 hacia Alba de Tormes.
» Zona B: Corredor de la A-66 y N-630 hacia Caceres.
* Zona C: Corredor de C-512 hacia Vecinos.
* Zona D: Corredor de la N-620 y A-62 hacia Ciudad Rodrigo y C-517 hacia Vitigudino.
* Zona E: Corredor de la SA-300 hacia Ledesma
* Zona F: Corredor de la A-66 y N-630 hacia Zamora
* Zona G: Corredor de la SA-605 hacia Toro
» Zona H: Corredor de la A-62 y N-620 hacia Valladolid

» Zona |I: Corredor de la SA-804 hacia Aldealengua y Cabrerizos
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2 Analisis de situacion actual

2.2 Situacion actual de la movilidad urbana Movilidad global

La movilidad global del municipio supone un total de casi 490.000 viajes en dia laborable, de los que el 84,4% son
generados por el propio municipio, bien con destino en el propio municipio o fuera de él, y, atrayendo, ademas, mas

de 75.000 viajes de origenes exteriores.

En cuanto al reparto por modo de estos viajes, el 51% son realizados a pie (se trata del modo mas utilizado para los

desplazamientos internos), seguido de un 33% de viajes en vehiculo privado y un 14,5% en transporte publico.

Reparto modal de la movilidad global

300.000

250.000

200.000

W Exteriores

150.000
B Generados

100.000

50.000

A pie Bicicleta Vehiculo privado  Transporte publico

Se realizan diariamente 490.000 viajes en Salamanca,
el 84,4% de los cuales son originados por la propia ciudad.
El 51% de todos los viajes se realizan a pie,

el 33% en vehiculo privado y el 14,5% en transporte publico.
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2 Analisis de situacion actual

2.2 Situacion actual de la movilidad urbana

Movilidad de residentes

A partir de los datos obtenidos en el Estudio de Prevision de la Demanda del Tranvia (2008), se ha estimado la
movilidad interna, que es el conjunto de los viajes generados por los ciudadanos de Salamanca. Estos
ascienden a un total de 412.815 viajes en un dia laborable medio, lo que supone (incluyendo la poblacion

universitaria no censada) 2,37 viajes por persona.

Reparto modal

El 61,07% de los viajes son no motorizados, en

. L . Reparto modal
su inmensa mayoria viajes a pie, con una

reducida participacion de la bicicleta. 1,1% WA pie

Los viajes motorizados suponen el 38,99% de W Bicicleta

los viajes, el 23,84% del total en vehiculo

privado (con una ocupacion media muy baja, ® Vehiculo privado

tan solo 1,19 personas por vehiculo) y el 14%
B Transporte
en transporte publico. publico

B Otros motorizados

Globalmente, la ciudad presenta un indice de
movilidad sostenible muy favorable, destacando
el elevado porcentaje en la movilidad del modo

peatonal y autobus.

Evolucion de demanda y reparto modal

Sin embargo, comparando este reparto con el
obtenido en el estudio del PMUS del afio 2002, 70%

se observa un “empeoramiento” progresivo de 50% 2002 ——

las pautas de movilidad sostenible. 50%

m2008 ——

El modo peatonal, que en 2002 era del 66%, se  40%

ha reducido al 60%, mientras que el uso del 30%

vehiculo privado ha pasado del 20,3% al 209

23,85%. Por otro lado, la mejora progresiva de 1o,

la oferta de transporte publico ha supuesto un

0%
incremento también significativo de la demanda, A pie Bicicleta Transporte Vehiculo
publico privado y

pasando de un 11,7% a un 14%.
otros

En cuanto a los viajes internos, entre
2002 y 2008 los viajes a pie se han
reducido, de un 66% a un 60%,
mientras que los realizados en vehiculo
privado se han incrementado el
20,3% al 23,8%.

Fuente: Estudio de prevision de demanda del tranvia
de Salamanca
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2 Analisis de situacion actual

2.2 Situacion actual de la movilidad urbana Movilidad de residentes

Distribucién por motivos

La distribucion por motivos muestra una importante dispersion porcentual. Si bien el trabajo es el motivo con

. - . . El motivo principal los viaj |
mayor proporcion, tan solo supone un 29% de los viajes. El ocio y los estudios con un 22% y un 16% de los otivo principal de los viajes es e

trabajo 29%, seguido de ocio 22% y
estudios 16%.

viajes respectivamente serian los siguientes motivos en importancia.

Por modo de transporte, destaca el uso del vehiculo privado en los viajes al trabajo, y a pie en los viajes por ocio

compras.

125000

Distribucion de los viajes por motivo
100000 H~
W Trabajo
75000 ~
W Estudios
B Ocio 50000 1 B Transporte publcio
m Compras 25000 I m Vehiculo privado
B Asunto personal 0 - . . . . . B No motorizado
W otros XS & X 'z? > o
ép\ S ® @é &oo 6~‘O
< Q;O (}O QQ/
N
&

Frecuencia de viaje

La mayor parte de la movilidad de los residentes habituales tiene una frecuencia diaria (41%),y segun
indican las encuestas, casi un 20% de los viajes registrados se realizan varias veces a la semana, lo cual indica

un alto indice de viajes asociados en gran parte a la movilidad obligada.

Frecuencia de viaje

50% 41%
40%
30% 520
Y 19% 239%
20% 3%
10% |45 . M
0% — . ;
Dos 0 mas Diaria De2ab Semanal Esporadica
veces al dia veces a la
semana

Fuente: Estudio de prevision de demanda del tranvia
de Salamanca
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2 Analisis de situacion actual

2.2 Situacion actual de la movilidad urbana

Movilidad de residentes

Viajes con destino zona central

Flujos de viajes generados en Salamanca entre macrozonas

Distribucion espacial de los viajes

Analizando la distribucién global de los viajes,
sin distinguir por modos (se analizard en el
punto correspondiente), en los gréficos de las
siguientes paginas se presentan los viajes

generados y atraidos por zonas agrupadas.

En cuanto a la movilidad generada en el
conjunto de la ciudad, representada en el
mapa de la pagina siguiente, el mayor volumen
de viajes se origina en las zonas situadas justo
al norte y nordeste del casco historico,
coincidiendo como era esperable con las zonas
con mayor densidad de poblacién, y la zona
con menor generacion es el espacio situado al

sur del rio.

En la movilidad atraida, destaca fuertemente el
centro comercial (coincidente con los barrios
Centro, San Juan y Ursulas -San Marcos) que
concentra el 21,63% de los viajes. El origen de
los viajes hacia esta zona se muestra en figura

superior.

Los principales flujos de viajes entre las
distintas macrozonas de la ciudad se muestran

en la figura de la izquierda.

El Centro Comercial
(zona norte del Casco Histérico)
atrae el 21,6% de los

viajes generados en la ciudad.

Fuente: Estudio de prevision de demanda del tranvia
de Salamanca
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2 Analisis de situacion actual

2.2 Situacion actual de la movilidad urbana Movilidad de residentes

Movilidad de los estudiantes residentes

El trabajo de campo realizado permite identificar las caracteristicas de movilidad propias de los estudiantes

. La mayor parte de los estudiantes se muev
residentes en Salamanca (censados o0 no). yor parte de los estudiantes se mueve

a pie (64%), si bien un 22% acuden a la

Los estudiantes van andando en un 64% de los casos encuestados y tan sélo el 3,5% se desplaza en . . -
Universidad en transporte publico.

bicicleta. El autobls urbano e interurbano tienen una cuota total del 22,3%. . -
La frecuencia de los viajes es muy alta,
El motivo principal de viaje es el estudio con un 84% del total. El resto se atribuyen a compras, y ocio debido a la regularidad de las clases de la

principalmente. universidad.

La mayor parte de la movilidad de los estudiantes desplazados tiene una frecuencia diaria (44%), y segln
indican las encuestas, un 30% de los viajes registrados se realizan entre dos y cinco veces a la semana

correspondiéndose con la movilidad obligada que generan los estudios.

Modo de viaje Motivo de viaje

0,6% 4% 3% 3%

6%
B Coche )
H Trabajo
m Andando
W Estudios
H Bicicleta
m Compras
H Bus interurbano
H Ocio
H Bus urbano
Hm Otros
H Moto
Frecuencia de viaje
50% 449
40%
’ 30%
30%
H =
0% e . . .
Dos 0 mas Diaria De2ab Semanal  Esporadica
veces al dia veces a la
semana

Fuente: Trabajo de campo

Diagnostico Feb 2011 25



2 Analisis de situacion actual

2.2 Situacion actual de la movilidad urbana Movilidad de los visitantes

En este apartado, se ha analizado la movilidad de penetracion al municipio por parte de personas no residentes en Salamanca, que suman para todos los

modos de transporte un total de 76.492 viajes en dia laborable.

En cuanto al reparto modal de estos viajes, el 17,2% se realiza en transporte publico, principalmente en autobls metropolitano, con un total de 10.308 viajeros al dia.

La mayor parte de estos servicios efectllan parada en la Gran Via, segun se detalla en el capitulo dedicado al transporte publico.

Por otro lado, los viajes de mayor longitud de recorrido, autobls regional (con parada en la estacién de autobuses) y el ferrocarril, suponen 2.289 y 547 viajes diarios
respectivamente.

Reparto modal viajes externos

3% _1%

W Vehiculos privados
W AutobUs metropolitano
H Autobus regional

W Ferrocarril

El modo fundamental es el vehiculo privado con un total de 63.348 viajes diarios (82,8% de la movilidad en dia laborable).

En cuanto a la distribucion espacial de estos viajes, el 31% acceden a Salamanca desde el sureste de la ciudad (fundamentalmente desde Santa Marta de Tormes, Alba

de Tormes y Carretera de Madrid), seguido por el acceso desde Valladolid, que representa el 23% de los viajes.

Origen de los viajes externos
El 83% de los viajes atraidos por el municipio

B Zona A (A-50 / C-510) son realizados en vehiculo privado.
B Zona B (A-66 Caceres)

m Zona C (C-512 Vecinos)

M Zona D (A-62 Ciudad Rodrigo y C-517)
B Zona E (SA-300 Ledesma)

m Zona F (A-66 Zamora)

m Zona G (SA-605 Toro)

4%

N
A

Respecto al destino de estos viajes, al igual que en los generados en la propia ciudad, las principales zonas de atraccién son el centro histérico y comercial del municipio.

5%
La entrada por la carretera de Madrid (Santa

Marta, Alba de Tormes y Madrid), con el 31% de
los viajes y desde Valladolid, con el 23% de los
viajes son los principales ejes de entrada a la

ciudad.
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2 Analisis de situacion actual

2.2 Situacion actual de la movilidad urbana Movilidad de los visitantes

El motivo principal de viaje es el ocio con casi la mitad de los viajes (un 44% del total). El resto se

atribuyen al compras, trabajo, estudios y otros motivos.

Motivo de viaje

H Trabajo
B Estudios
B Compras
m Ocio

m Otros

La mayor parte de la movilidad de los visitantes tiene una frecuencia esporadica (62%), aungue, segln
indican las encuestas, un 20% de los viajes registrados se realizan diariamente o varias veces al dia,

correspondiéndose principalmente con la movilidad obligada de trabajo y estudios.

Frecuencia de viaje

70% 62%
60%
50%
40%
30% 18%
20% 9% 11%
10% 1% .
0% , N
Dos 0 més Diaria De2ab5 Semanal Esporadica
veces al dia veces a la
semana
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2 Analisis de situacion actual

2.3 Red viaria y trafico Red viaria y trafico de acceso

En este punto, se analizan las vias principales de acceso a la ciudad de Salamanca.

Estas vias, si bien son las que facilitan el acceso a la ciudad, generalmente no son de titularidad

municipal, por lo que el Ayuntamiento no tiene competencia directa sobre ellas.

Vias de acceso de gran capacidad

. o e . ; i Cruce entre la A-66 y la N-620
En un primer nivel jerarquico, tanto por su volumen de trafico como por su tipologia se configuran

las autovias.

+ A-50 que conecta la ciudad con Madrid, tiene una intensidad media de 13.500 vehiculos

diarios.

* La A-66 Autovia de la Plata, conecta al norte con Zamora y al Sur con Béjar y Caceres.

Presenta una intensidad diaria de 8.000 vehiculos en el tramo norte y de 6.700 hacia el sur.

+ La Autovia A-62, conecta hacia el este con Valladolid y hacia el oeste con Ciudad Rodrigo y
Portugal. Presenta una volumen de 13.000 vehiculos hacia Valladolid y de 8.300 vehiculos

hacia Ciudad Rodrigo.

Ronda Exterior

No existe una ronda exterior a la ciudad construida como tal, sino que se configura como la unién de
varias vias, que proporcionan una continuidad de viario que evita que gran parte del trafico pasante

penetre en la ciudad:
SA-20
* La SA-20, Ronda Sur, bordea el casco urbano de la ciudad por el sur. Se localiza entre la

A-50 y la A-66, compartiendo trazado en el tramo oeste con la A-66. Tiene un volumen de

trafico diario de entre 12.700 vehiculos en la tramo sur y 19.900 en el tramo oeste.

« Al noroeste, el tramo compartido entre la A-62 y A-66 con un volumen de mas de 22.500

vehiculos.
» La A-66, en el tramo norte con una intensidad de 15.500 vehiculos.

+ Destacar por ultimo, que la ronda no se cierra por el este, por lo que parte del trafico
pasante entre la A-50 y A-66 (sur) y la A-66 (este), si atraviesa la ciudad, fundamentalmente

a lo largo de la Ronda Urbana Exterior.
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2 Analisis de situacion actual

2.3 Red viaria y trafico Red viaria y trafico de acceso

Vias de acceso

En este nivel se encuentran tanto las antiguas vias principales, actualmente autovias con nuevo trazado, como otras vias de menor entidad. A través de ellas se

produce el acceso de vehiculos a la ciudad:

+ N-501 hacia Avila y Madrid, comparte el tramo mas proximo al casco urbano con la C-510 a Alba de Tormes, y canaliza hacia la ciudad tanto el trafico de

estas vias como el de la A-50, con dos carriles por sentido en el acceso a la ciudad.

* La carretera N-630 a Céceres, canaliza el trafico tanto de la propia via como de la A-66 desde el sur. Posee dos carriles por sentido en el acceso a la ciudad.
* CL-512 a Vecinos, con un carril por sentido.

* N-620 a Ciudad Rodrigo y CL-517 hacia Vitigudino, confluyen el extremo suroeste del término municipal , canalizando ademas los viajes de la A-62 oeste.

Tiene un carril por sentido de entrada a la ciudad.
* SA-300 hacia Ledesma, con un carril por sentido.
* Carretera N-630, con un carril por sentido.

» SA-11, continuacion de la N-630 hacia el término municipal, encauza hacia la ciudad el trafico procedente de Zamora (N-630 y A-66). Tiene dos carriles por

sentido.
« Carretera SA-605 hacia Toro, con un carril por sentido

« Carretera N-620A a Valladolid con dos carriles por sentido en el acceso, canaliza el trafico tanto de la N-620 como de la A-62 este.
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2 Analisis de situacion actual

2.3 Red viaria y trafico Red viaria y trafico interior

En cuanto a la red viaria interior, la continuidad en el interior de la ciudad de las vias de acceso, conforma el esqueleto que da soporte a la movilidad radial, mientras

que las dos Rondas Urbanas, juegan un papel distribuidor fundamental.
El viario radial de la ciudad
Este viario viene determinado por la propia historia de la ciudad, siendo coincidente con los caminos que histéricamente penetraban en la ciudad.
Asi, al norte, confluyen en el Paseo del Doctor Torres Villarroel, las avenidas de:
» San Agustin (Carretera de Valladolid), con dos carriles por sentido y un trafico de entrada de 8.100 vehiculos diarios.
* Avenida de la Merced (Carretera de Toro), con un carril por sentido.

* Avenida de los Agustinos Recoletos (Carretera de Zamora), con un carril por sentido entre Torres Villarroel y la Avenida de Salamanca, y dos hacia el norte

(SA-11), con 7.000 vehiculos diarios de entrada.

Esta via, se bifurca en dos antes de conectar al sur con la Puerta de Zamora; en la calle Alvaro Gil en sentido sur, y el propio Paseo del Doctor Torres

Villarroel hacia el norte. Presenta volimenes de trafico muy elevados que llegan a los 27.000 vehiculos entre ambos sentidos.
La Calle Maria Auxiliadora — Avenida de Federico Anaya, conecta las dos Rondas Interiores la Glorieta de Castilla y Ledn.
El Paseo de la Estacidon — Carretera de Medina, con dos carriles por sentido, conecta con la estacion.

Al oeste la Avenida de Italia — Carretera de Ledesma, que confluye con el Paseo del Doctor Torres Villarroel y la Ronda Interior en la Puerta de Zamora.

Al sur del Rio, la estructura viaria esta determinada por la carretera de Madrid (con 32.500 viajes diarios), paralela al Rio Tormes, y los distintos puentes que lo

atraviesan a partir de ésta. Estos puentes, de Este a Oeste, son los siguientes:

* Puente Juan Carlos I, compartido con Santa Marta de Tormes, presenta dos carriles por sentido y 22.500 vehiculos diarios. Es parte de la Ronda Urbana

Exterior.
* Puente Principe Felipe, dos carriles por sentido y 21.800 vehiculos diarios. Conecta con la tramo este de la Ronda Urbana Interior.

» Puente de Enrique Estevan, con un carril por sentido y 13.200 vehiculos diarios, conecta indirectamente con La Gran Via, a través de San Pablo y Santo

Domingo. Se trata de un puente con un importante valor historico.
 Puente Romano, cerrado al trafico rodados.
* Puente de Sanchez Fabrés, con dos carriles por sentido y unos 25.000 vehiculos diarios, conecta con el tramo oeste de la Ronda Urbana Interior.

* Puente José Nifez Larraz, parte de la Ronda Urbana Exterior, con dos carriles por sentido y 15.500 vehiculos diarios.
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2 Analisis de situacion actual

2.3 Red viaria y trafico Red viaria y trafico interior

Ronda Urbana Interior Paseo de las Carmelitas / Puerta de Zamora

Rodea el centro histérico y comercial de Salamanca a lo largo del Paseo de Canalejas, Avenida de Mirat, Paseo
de las Carmelitas, Paseo de San Vicente, Paseo del Desengafio, Calle de San Gregorio y Paseo del Rector
Esperabé. Cuenta con caracter general con dos carriles para cada sentido de circulacion, ampliandose a tres en

parte de su trazado.

La configuracion radiocéntrica de la ciudad, junto al fuerte efecto atractor del centro urbano, otorga un enorme
protagonismo a esta ronda en la movilidad rodada, alcanzandose intensidades de trafico de hasta 25.000

vehiculos en sentido este en la Puerta de Zamora.

Su papel de distribuidor de trafico unido al importante volumen de trafico generado, colisiona con los intereses

de la movilidad peatonal, siendo esta via poco permeable para este modo.

En cuanto al volumen de trafico que soporta, varia en funcion de los distintos tramos. Asi, en el tramo sur, tiene
unos 20.000 vehiculos diarios; al este, en la confluencia con el Puente Principe Felipe asciende hasta los 28.700,

que se reducen a 20.400 en la Plaza de Espafia; y al oeste, presenta un volumen de 24.000 vehiculos.

Destacar, por ultimo, que es en las intersecciones de esta Ronda con el viario radial donde se producen las
mayores situaciones de congestién de la ciudad, entre las que destacan, la Glorieta de Puente Nuevo, Plaza de

Espafia, Puerta de Zamora y el cruce con Filiberto Villalobos.

Ronda Urbana Exterior

Esta segunda Ronda, tiene como funcién principal la comunicacién periférica, sirviendo de “by-pass” a los

movimientos que no tienen como destino el centro urbano. Puente Juan Carlos I

Presenta a lo largo de su trazado dos carriles por sentido, a lo largo de las siguientes vias: Avenida de
Salamanca al norte, calles de la Pefia de Francia y Avenida del Doctor Ramos del Manzano al oeste, cruza el rio
por José Nufiez Larraez, donde conecta con la Avenida del Padre Ignacio Ellacuria (en un cruce semaforizado,
que produce un corte de la continuidad de la circulacion de trafico), continda al sur por el Paseo del Progreso y
la Carretera de Madrid hasta entrar en el término municipal de Santa Marta. Aqui atraviesa el Puente de Juan
Carlos I, cerrando la Ronda por la Calle Jamaica y la Avenida de los Cipreses, donde presenta un volumen de

trafico de unos 25.000 vehiculos.

Entre ambas rondas, en la zona norte, aparecen en sentido transversal la Avenida de Portugal, con dos carriles
por sentido de circulacidn, entre los Paseos de la Estacién y del Doctor Torres Villarroel y un carril por sentido

hasta la Avenida de Salamanca; y la Avenida de Alfonso IX-Avenida de Dofia Urraca con dos carriles por sentido.

Diagnostico Feb 2011 33



2 Analisis de situacion actual

2.3 Red viaria y trafico Red viaria y trafico interior

Interior del casco
Gran Via San Pablo
En el interior del casco histérico destaca la

Gran via con un enorme potencial comercial,
pero con un volumen de trafico que supera
los 14.000 vehiculos diarios (10.000 en sentido
norte), ademas de ser utilizada funcionalmente
como “Estacion de autobuses metropolitana”.
Posee dos carriles mas aparcamiento en
sentido norte y uno mas aparcamiento en

sentido sur.

En el resto del casco histérico, a pesar del

Calle del Rector Lucena Calle de Juan del Rey tejido histérico denso con calles estrechas e

irregulares, la circulacion de trafico rodado esta
permitida en gran nimero de calles, entre las
gue destaca el Eje Azafranal — Pozo Amarillo —
San Pablo, por donde ademés circula un

importante niumero de autobuses urbanos.

Asimismo, se puede atravesar el casco histérico
transversalmente, por la calle Juan del Rey o la

calle del Rector Lucena.

Distribucién de los viajes El sistema viario de la ciudad es de tipo radioconcéntrico,

complementado por dos rondas urbanas de funcion

Tal y como se observa en el gréfico distribuidora del trfico.

adjunto, los mayores valores de

o . Por el norte, las vias historicas de acceso a la ciudad,
movilidad interna en transporte

privado se producen en viajes de configuran actualmente el viario principal radial. El acceso desde

. . . . el sur, esta determinado por los puentes que cruzan el rio.
medio recorrido, siendo los viajes

intrazonales muy reducidos. El gran volumen de trafico que soporta la Ronda Urbana
o . Interior crea importantes situaciones de congestién, que
Destacan los movimientos hacia el

centro histérico y el oeste (Campus suponen adem@s problemas de permeabilidad para los peatones.
Universitario y Hospital) A pesar del progresivo proceso de peatonalizacion del Casco
Historico, la circulacion rodada por este espacio sigue

siendo muy elevada.
Fuente: Estudio de Prevision de la Demanda del Tranvia de Salamanca
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2 Analisis de situacion actual

2.3 Red viaria y trafico Red viaria y trafico interior

Intensidad de trafico diario por dia de la semana

La distribucién por dia de la semana, presenta un reparto normal, con los valores mas elevados el viernes y los méas bajos durante el domingo.

Intensidad por dia de la semana Ronda Interior Avda. Mirat Intensidad por dia de la semana Puente Rey Juan Carlos I
20.000 20.000
18.000 18.000
16.000 16.000
14.000 14.000
12.000 12.000
10.000 10.000
8.000 8.000
6.000 6.000
4.000 4.000
2.000 2.000
0 0
Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sabado Domingo Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sabado Domingo
B Ronda Interior (Sentido este) B Ronda Interior (sentido oeste) B Puente Rey Juan Carlos | (sentido sur) B Puente Rey Juan Carlos | (sentido norte)
Intensidad por dia de la semana Gran Via Intensidad por dia de la semana Puente Enrique Estevan
20.000 20.000
18.000 18.000
16.000 16.000
14.000 14.000
12.000 12.000
10.000 10.000
8.000 8.000
6.000 6.000
4.000 4.000
2.000 2.000
0 0
Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sabado Domingo Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sabado Domingo
mGran Via (sentido sur) ~ mGran Via (sentido norte) B Puente Enrique Estevan (sentido sur) B Puente Enrique Estevan (sentido norte)
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2 Analisis de situacion actual

2.3 Red viaria y trafico

Perfil de movilidad en veh. privado

50%

Motivo de viaje segin tipo de residente

44%
45%
40% 35%
35%
0,
30% — 28% 2704
2504 22% 22%
20%
15%
10%
5%
0% ; ; . .
Residente habitual No residente Estudiante desplazado
N Trabajo 35% 16% 11%
W Estudios 6% 3% 44%
mCompras 17% 25% 22%
B Ocio 15% 28% 22%
m Otros 27% 27% 0%

Frecuencia de viaje segun tipo de residente

0,

70,00% 62%

60,00%

50,00%

40,00%

30,00%

20,00%

10,00%

0,00% - y . .
Residente habitual No residente Estudiante desplazado

B Dos 0 mas veces al dia 3,68% 0,88% 4,12%
H Diaria 41,14% 17,93% 43,53%
mDe 2 a 5 veces a la semana 19,40% 8,96% 30,00%
B Semanal 12,71% 10,54% 11,76%
B Esporadica 23,08% 61,69% 10,59%

El motivo principal asociado a la movilidad en
vehiculo privado varia en funcién del tipo de
residencia del encuestado. Asi, para los
residentes habituales el principal motivo es el
(35%),

estudiantes serian los estudios (44%) y las

trabajo mientras que para los
compras y el ocio (22%). y para los turistas y
visitantes quedaria repartido equitativamente
entre compras, ocio y otros motivos con un

27%.

Algo menos de la mitad (45%) de los
desplazamientos de los residentes habituales
(45%) se realizan una vez al dia 0 mas, al igual
que para los estudiantes desplazados se trata
del 48%. Sin embargo, los visitantes viajan en
su mayoria de forma esporadica (62%), si bien
hay otro 18% que lo hace diariamente por

motivos laborales.
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2 Analisis de situacion actual

2.3 Red viaria y trafico Seguridad vial

Evolucion y distribucion mensual de la accidentalidad
Ene Feb Mar Abr May Jun Jul Ago Sep Oct Nov Dic TOTAL

La tonica decreciente de los accidentes

registrados en la ciudad de Salamanca en los

2005 111 110 136 150 155 130 147 105 144 159 151 203 1701 L ~ . . ~
Ultimos afios se interrumpié en el afio 2009,
2006 175 161 188 157 181 160 124 147 147 155 190 153 1938 ) ) .
con casi dos millares de accidentes.
2007 148 168 166 134 157 153 157 131 157 186 168 141 1866
2008 161 158 118 166 158 161 129 119 147 174 138 161 1790 La distribucion temporal no permite asociar
2009 147 137 157 163 210 168 136 151 182 167 186 164 1968 de manera clara la accidentalidad con la
2010 157 132 173 134 143 114 122 114 138 139 151 193 1710 intensidad de movilidad a trafico a lo largo
2011 155 151 152 145 603 del afio, pues se han registrado picos tanto
en periodos estivales como en épocas
2500 . e
lectivas de tréfico recurrente.
2000

Las vias que han concentrado la

1500 4 accidentalidad son ejes principales de
circulacion y transporte publico, con elevada
1000 + actividad comercial y el rozamiento en la
500 circulacion que suele provocar la carga y
descarga, al que se une la indisciplina en

0 - T . . . .

todo tipo de aparcamiento.
2005 2006 2007 2008 2009 2010

Intersecciones con mayor Accidentes

Vias con mayor Accidentes " -

accidentalidad en 2010 accidentalidad en 2010
Avd. de Portugal 56 Pza. de Espafia 44 Las vias que han concentrado la
Plaza de Espafia 44 Gta. de la Charreria 18 accidentalidad son ejes principales de
P° de Canalejas 41 Gta. LeorTardo Da Vinci 25 circulacion y transporte publico, con

’ Gta. Castilla y Ledn 14 . .
Gran Via 38 . elevada actividad comercial y el
o de |a Estacid 35 Gta. de Béjar 13 _ _ _
P© de la Estacion Puerta de Zamora 1 rozamiento en la circulacion que suele
Avd. de Los Cipreses 29 P© Dc. Torres V.-Avd. Portugal 12 provocar la carga y descarga, al que se une
Avd. de Salamanca 29
Gta. Ruta de la Plata 14 la indisciplina en todo tipo de aparcamiento.

Avd. de la Aldehuela 27 Gta. de la Flecha 11
Ctra. de Ledesma 27 Gta. de los Milagros 12 Entre ellos, ademas de viario principal de
P° de Carmelitas 27 Gta. Tratado de Tordesillas 17 ronda y ensanche, se encuentra la Gran Via.
Avd. de Maria Auxiliadora 26 Gta. Julio Robles I

Fuente: Policia Municipal
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2 Analisis de situaciéon actual

2.4 Red y movilidad en transporte publico

Transporte publico urbano

Linea (diurnas)

© 00O NO Ol WDN P

e el el =
w N Rk O

Recorrido

Los Cipreses - Buenos Aires (por Plaza)
Cementerio - Ctra. Aldealengua
Garrido - San José (por Plaza)

F. Villalobos - Puente Ladrillo

Ciudad Jardin - Los Alcaldes

Garrido - San José (por Hospitales)
Campus Unamuno - Prosperidad
Aldehuela — Chamberi

Capuchinos - Zurguén

Los Toreses - Vistahermosa

Los Cipreses - Buenos Aires (por Hospitales)
Barrio Blanco - Montalvo Il

Huerta Otea - San José

Intervalo de paso en
laborable, (min)

15
12
10
10
15
20
20
30
12
20
20
20
20

Aho Demanda red Crecimiento
2004 11.358.265
2005 11.750.426 3,5%
2006 12.026.707 2,4%
2007 12.593.343 4,7%
2008 13.276.517 5,4%
2009 13.741.698 3,5%
2010 13.009.442 -5,3%
2011 (estimado) 12.610.761 -3,1%

Demanda anual de la red (viajeros)

16.000.000

14.000.000

/\

12.000.000
10.000.000

8.000.000

6.000.000

4.000.000

2.000.000

0 T T T T T T T
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

La red de transporte publico urbano
operada por Salamanca de Transportes, S.A.,
estd formada por 13 lineas diurnas y un
servicio nocturno. La red describe una
estructura radial, con la que consigue la

cobertura casi completa del ndcleo urbano.

El tramo central de la red se apoya en la
primera via de ronda y el eje interior Gran
Via (norte) / San Pablo (sur), a excepcion de
una Unica linea, la 7, que discurre por las
avenidas de Portugal y Ledén IX. Esta
circunstancia, si bien da wuna buena
accesibilidad al centro y ofrece funcionalidad
a la red, tiene un impacto el entorno, y

especialmente sobre la circulacion peatonal.

Las lineas prestan servicio de 7 a 23 horas,
lo que les da versatilidad. Las frecuencias
ofrecidas son buenas, pues los intervalos de
paso son en 6 lineas inferiores a 15’, que
pueden considerarse atractivas, y solo
alcanzan los 30’, que pueden considerarse no

atractivos, en la linea 8.

La demanda del transporte publico
urbano muestra que estd desempefiando
un papel importante en la ciudad, con un
volumen muy significativo de viajes. También
su  evolucion  histérica  muestra  un
posicionamiento consolidado, con tendencia
creciente hasta el inicio del periodo de crisis
econdémica, en que ha manifestado un
descenso significativo, que podria agregar

otras causas.

Fuente: Operador
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2 Analisis de situaciéon actual

2.4 Red y movilidad en transporte publico Transporte publico urbano

Segln las matrices de movilidad del Estudio
de previsién de demanda del tranvia, 1 de
cada 2 viajes en transporte publico es atraido
por el casco comercial (zona 1) o la

Universidad/ Hospitales (zonas 5 y 6).

Los viajes con extremo en la zona comercial
central provienen de los barrios residenciales
densos més exteriores (zonas 11, 13 y 16),
y, en menor medida, por el costado oriental
(zonas 9, 10, 14 y 17).

Mientras, en las relaciones con la Universidad
destacan los origenes en el cuadrante
noreste, de elevada densidad residencial
(zonas 8 a 11).

Como es ldgico, el transporte publico resulta
competitivo con el modo peatonal en
distancias medias y largas, no asi en las

cortas.

Observando a la asignacion de estos viajes

Las matrices de movilidad en Demanda por lineas en 2010 (viajeros)
en la red urbana, destacan por demanda las
transporte  publico muestran la 2.500.000 ) _
lineas 2, 3, 4, 9, y 11, (radiales Norte-Sur y
potencia de los accesos al centro 2.000.000 .
transversales), que superan el millon de
desde el ensanche residencial 1.500.000 N _ ,
i . o 1.000.000 4 viajeros anuales y agrupan casi la mitad de
mas exterior y los movimientos S .
i 500.000 4 la demanda del conjunto de la red. Todas
atraidos por el Campus y los ’ . . .
] 0 - ellas tienen intervalos de paso por debajo de
Hospitales desde el cuadrante A N M F OO ~DOOO dAN® W . i
C 8 ® © © € © © g — — — < O los 15 minutos, salvo la linea 11, que pasa
Noreste. QO O O O VO O O VOV O ® © © © 5
S5SS5S5S5S5S55S52¢88¢8 cada 20 minutos.
—

Fuente: Estudio de prevision de demanda del tranvia
de Salamanca / Operador
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2 Analisis de situaciéon actual

2.4 Red y movilidad en transporte publico Transporte publico urbano

Demanda mensual en 2010 (viajeros) La distribucion de la demanda de la red

1.400.000

PaN
1.200.000 PN~
1.000.000

800.000 \/

muestra, incluso en 2010 y pese a la
contraccion economica, una clara relacién
con los periodos vacacionales, lo que refleja

que el autobus estad captando los viajes por

600.000
400.000 movilidad obligada.
200.000
0 T T T T T T T T 1
L% o g 3 § 5 3 &% (% 8 é a El dato de que mas de un 80% de los viajes

Distribucion porcentual titulos de viaje en 2.010

se realizan utilizando titulos multiviaje

(bonobus, abonos) confirma que la demanda

Billete ordinario 8,1% del autobls es principalmente de tipo
Bono bus ordinario 54,7% recurrente.

Bono bus especial 7,7%

Pase de Ayuntamiento 0,6%

Gratis 0,7% La red se opera con un total de 64
Jubilado (INTERURBANO) 0,2% autobuses, todos ellos adaptados a personas
Bus-Ciudad (Abono mensual) 15,6% de movilidad reducida. Mas de un 40% de los
Pase de empleados 0,7% vehiculos son limpios (26 propulsados por
Familias numerosas 6,3% gas natural y 1 hibrido), existiendo en este
Abono mensual (INTERURBANO) 1,1% sentido recorrido para la mejora paulatina.
Transbordo de bono bus ordinario 3,3%

Transbordo de bono bus especial 0,9%

Salamanca de
Transportes s.a.

Respecto a los servicios discrecionales de
autobus, seria aconsejable que existiese un
registro de servicios autorizados y una
regulacion de las paradas autorizadas,
preferiblemente fuera de las vias principales
de transporte, para limitar la interferencia
con el resto de la circulacion, y siendo en
este punto fundamental el control de la

indisciplina.

Fuente: Operador
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2 Analisis de situacion actual

2.4 Red y movilidad en transporte publico

Transporte publico interurbano e
intermodalidad

Ambito del Transporte Metropolitano de Salamanca

Municipio Poblacién 2010 (INE)
Aldeatejada 1.336
Cabrerizos 3.918
Carbajosa de la Sagrada 5.987
Carrascal de Barregas 929
Dofiinos de Salamanca 1.657
Salamanca 154.462
Santa Marta de Tormes 14.756
Villamayor 6.457
Villares de la Reina 5.701

Total 195.203

Tarifas del Transporte Metropolitano de Salamanca

Precio (Recarga minima 10 €) Zona
BILLETE ORDINARIO 1, 20 €. VIAJE (0,55 pensionistas) Interurbana
Ordinario: 0,93 € viaje Interurbana
BONO BUS
Pensionistas: 0,55 € viaje Urbana e Interurbana
37,40 € = viajes ilimitados durante 30 dias Interurbana
BONO MES

40,70 € = viajes ilimitados durante 30 dias

Urbana e Interurbana

El Transporte Metropolitano de Salamanca
nacio6 a partir del Plan Coordinado de
Explotacion de la Junta de Castilla y Leon,
aprobado en 2006, por el que se cred un
sistema tarifario unificado para un ambito de
nueve términos municipales que aglutina casi
200.000 habitantes y se emprendieron
numerosas acciones de mejora de la oferta

prestada.

En él se incluye la red urbana de Salamanca.

Fuente: Transporte Metropolitano de Salamanca
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2 Analisis de situacion actual

Transporte publico interurbano e

2.4 Red y movilidad en transporte publico intermodalidad

Caracteristicas de las lineas incluidas en el Transporte Metropolitano de Salamanca

Frecuencia en Terminal Viajeros
Linea Recorrido Flota
laborable, min (Salamanca) afo 2010
1A, 1B,
Santa Marta de Tormes - Salamanca 15 Gran Via 4 -
1C, 1D Los datos oficiales del Transporte
1.281.490

Santa Marta de Tormes - Hospitales Metropolitano de Salamanca contabilizaron

1E 30 Estaciéon de Autobuses 2

- Universidad - Salamanca mas de 2,5 millones de viajes.

2A Carbajosa de la Sagra - Salamanca 30 Gran Via 307.441 2 Es patente la importancia de la relacion con
3A Cabrerizos - Salamanca 30 Gran Via 236.037 2 Santa Marta, que forma conurbacion urbana
4A Villares de la Reina - Salamanca 60 Gran Via continua con Salamanca, y que agrega
Villares de la Reina - Poligono de los 264.314 1 practicamente el 50% de los viajes en el

48 Villares - Salamanca 60 Gran Via conjunto de las lineas 1.
5A, 5B, 5C Aldeaseca - Villamayor - Salamanca 30 Gran Via 376.834 2 La mayor parte de las lineas tienen cabecera

Hospital Los Montalvos - en la Gran Via, por la que estarian pasando

6A 90 Gran Via 51.817 1

Urb. Pefiasolana - Salamanca del orden de 2 millones de viajeros al afo.

Navahonda - Valdelagua - La intermodalidad a la red de autobuses
A 60 Estacion Autobuses 964 1
Salamanca urbanos esta en la actualidad asegurada en
8A Aldeatejada - Salamanca 90 Estacion Autobuses 21.671 1 este punto, en el que realizan parada varias
Estacion Autobuses / lineas facilitando la conexién a otros barrios
9A Doiiinos de Salamanca - Salamanca 6 servicios / dia 21.048 1 )
Gran Via / G. y Galan de la ciudad.
9B La Fregeneda - Salamanca 6 servicios / dia Estacion de Autobuses 15.612 1
total 2.577.228 18

Segin la informacion ofrecida por el
Transporte Metropolitano de Salamanca,
Salamanca recibe diariamente casi 200
expediciones interurbanas, que, salvo
servicios especificos, concentran sus
terminales en la Estacion de Autobuses
y en la Gran Via, punto de gran

centralidad que se ve muy presionado.

Fuente: Transporte Metropolitano de Salamanca

Diagnéstico Feb 2011 47



http://www.jcyl.es/web/jcyl/_/es/Comun/Contenido/Tabla/SiteEntryDescargarTablaCombinada/1162493613018/_/_/_?asm=jcyl&esDescargaExcel=false&paginaID=1164017108045&portal=JCYL_Fomento:CarreterasTransportes

2 Analisis de situacion actual

Transporte publico interurbano e

2.4 Red y movilidad en transporte publico intermodalidad

Afluencia de viajeros por terminales en el periodo de aforo (8h), dia laborable

2500

2000 -

1500 -

1000 -

547

500 -

Estacion Autobuses Estacion Tren

Los aforos realizados contabilizaron una afluencia en las terminales regionales de mas de 2.800 viajeros

(bajados) en un dia laborable medio, el que la Estacién de Autobuses concentr6 el 80% de las llegadas.

La intermodalidad con la red de autobuses urbanos permite la conexién con el centro desde ambas estaciones,

hacia el eje de la Gran Via, si bien en el caso de la Estacion de Autobuses, el recorrido es largo.

Ambas estaciones estan dotadas de puntos de préstamo y conectadas a la red ciclista, pero la conectividad de
ésta es limitada, al no llegar al centro. Sin embargo, la bicicleta es potencialmente atractiva en relaciones como
la conexion entre la Estacion de Autobuses y el casco, con distancias del orden de 1 a 1,5 kilbmetros, y que

superan los 15 minutos a pie.

La Estaciéon de Autobuses se revela como nodo fundamental en el que asegurar la intermodalidad,
tanto en transporte publico, pudiendo pensarse en servicios mas directos operados con microbuses, como en

bicicleta, ya sea en carril propio o en coexistencia con otros usuarios.

Fuente: Trabajo de campo
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2 Analisis de situacion actual

2.4 Red y movilidad en transporte publico Perfil de movilidad en tpte. publico

Motivo de viaje segun tipo de residente
El motivo principal asociado a la movilidad de

120%
100% los usuarios de transporte publico varia en
100% funcién del tipo de residencia del encuestado.
80% Asi, para los residentes habituales el principal
60% B motivo es el trabajo con un elevado valor de
casi la mitad de los encuestados (48%),
40% 5 34%, . . .
28% seguido de otros motivos (28%), mientras que
0 PN 15% 14% . , .
20% 0% =05 794 9% para los estudiantes serian los estudios
[0) 0, 0, [0)
0% 0% 0% 0% 0% (100%) vy para los visitantes es el trabajo
_ Residente habitual No residente Estudiante desplazado (28%) y otros motivos (34%).
W Trabajo 48% 28% 0%
W Estudios 10% 15% 100%
B Compras 7% 9% 0%
® Ocio 7% 14% 0%
m Otros 28% 34% 0%
Frecuencia de viaje segun tipo de residente En general, los usuarios del transporte publico
60% =T viajan de forma menos frecuente que los
0
50% usuarios del vehiculo privado, destacando la
40% movilidad de forma esporadica en todos ellos.
30%
20%
10%
0% . : . .
Residente habitual No residente Estudiante desplazado
m Dos 0 mas veces al dia 5% 4% 0%
W Diaria 29% 22% 18%
B De 2 a 5 veces a la semana 12% 10% 5%
m Semanal 16% 12% 41%
B Esporéadica 38% 51% 36%
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2 Analisis de situacion actual

2.5 Red, espacios y movilidad peatonal y ciclista Infraestructura y flujos peatonales

Pasos peatonales en casco histérico La buena cuota de movimientos peatonales
en la ciudad de Salamanca en la dltima
década es fruto de la atencién histdrica a la
infraestructura peatonal junto a una actitud

ciudadana responsable.

Sin embargo, la tendencia decreciente a lo
largo de este periodo de estos movimientos
(1,8 viajes a pie/habitante en 2002 frente a
1,6 viajes en 2008) a favor del vehiculo

Pza. Mercado C/ Quintana en Pza. Corrillo Gran Via en Pza. Constitucion . . .
privado obliga a mantener las lineas de

Permeabilidad de ejes principales de transporte actuacion de favorecer la movilidad peatonal
coordinadas con la disuasion del uso del

coche,

- en el centro, como &mbito de gran calidad
y sensibilidad urbana destino final de un gran
porcentaje de viajes, revisando los
encuentros entre movilidad rodada vy

peatonal y homogeneizando soluciones

P° San Gregorio, Puente Romano Avda. Mirat, Pza. Espafia Paso superior en Apeadero Renfe -en los barrios de ensanche, para
Desnivel en relaciones transversales promocionar la movilidad interna y de barrio
a pie

-en los Campus, por tratarse de una
demanda maéas favorable al movimiento
peatonal o que menos dispone de la

posibilidad de utilizar el coche

*y revisando la permeabilidad de los
principales ejes de transporte, viario (en

. . S . particular la primera ronda), y ferroviario
Palacio de Congresos Cuesta de la Independencia F. Ciencias, desde P° San Gregorio

(siempre en funcion de las previsiones de

Las dificultades orograficas que se plantean en las relaciones transversales actuacion en la futura situacion de llegada de

(Campus Unamuno — casco — Parque Jesuitas — Centro Artes Escénicas) la Alta Velocidad a la ciudad).

aconsejan pensar en soluciones apoyadas en el transporte publico
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2 Analisis de situacion actual

2.5 Red, espacios y movilidad peatonal y ciclista Infraestructura y flujos peatonales

Uno de cada cuatro viajes a pie es atraido
por el centro comercial (zona 1), con un
radio de influencia mas centrado en el
ensanche de borde, con movimientos como
es logico més cortos que en el caso

transporte publico.

Estos flujos tienen principalmente direccion
Norte — Sur, con extremo en las zonas 7, 8,
11, atravesando la primera via de Ronda, e

interiores al propio casco.

En segundo lugar aparecen en las matrices
de movilidad los viajes atraidos por la zona
comercial Labradores/Salesas/Garrido Sur,
como centralidad de referencia en toda el

area Norte (zonas 7, 8 y 11).

Un 27% de los movimientos a pie son
interiores a una macrozona, con peso en
términos absolutos de toda la corona

residencial norte, densamente poblada.

Aungue la distancia media recorrida a pie,
segln los datos disponibles, fue de 12
minutos, pueden destacarse movimientos de
volumen significativo de mayor longitud, en

promedio superiores a un kilémetro, como

En las matrices de movilidad a pie, ademas de los movimientos intrazonales destacan como zonas atractoras as relaciones de las zonas 9 y 11 con el
el centro (zona 1) y Labradores/ Salesas/Garrido Sur, en relaciones de mas corta distancia que en  Centro.
transporte publico con los barrios mas densamente poblados pero recorriendo en ocasiones distancias

significativas, lo que sin duda es una fortaleza en términos de sostenibilidad.

Fuente: Estudio de prevision de demanda del tranvia
de Salamanca
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2 Analisis de situacion actual

2.5 Red, espacios y movilidad peatonal y ciclista

Ejes y flujos ciclistas

La red ciclista actual cuenta con una tipologia adecuada, un buen
mantenimiento y una buena sefializacion, por lo que conforma un buen
modelo a continuar en las posibles ampliaciones de la red. Ademas, es

continua en su trazado.

Si seria mejorable la coordinacion entre la infraestructura ciclista y la red de
bases de préstamo, que aparecen en muchas ocasiones desligadas de ella, lo

que les resta funcionalidad.

Sin embargo, a nivel de conectividad, su trazado circular exterior permite
apoyar solo algunas relaciones entre barrios, pero no conecta con las zonas
centrales de mayor actividad, lo que le otorgaria mayor potencial como

soporte de la movilidad cotidiana y no sélo recreativa.

Esto mismo puede extenderse a las estaciones de autobuses y ferrocarril,
que si bien quedan servidas por el trazado ciclista actual, no quedan

conectadas con los puntos centrales de actividad.

Aparece aqui el reto de buscar trazados viables en términos de pendientes,

especialmente en las relaciones transversales.

En cuanto al casco, a dia de hoy las distintas secciones y tipologias viarias
no permiten asegurar la adecuacion a la coexistencia de modos, por lo que
se plantea la necesidad de homogeneizar soluciones, bien como Zona 30, en
forma de areas de coexistencia, o regulando la convivencia en zonas
peatonales, entre otras soluciones posibles. Para ello, puede ser necesaria

una ordenanza completa de aplicacion paulatina.

Respecto a la red de bases de préstamo, su buena utilizaciébn pese a su
reciente implantacién (méas de 2 usos/bicicleta y dia, con mayor utilizacién
en laborable) permite ser optimistas y pensar en densificar la red de puntos
de toma de bicicletas, especialmente en las zonas de mayor actividad

(centro, Labradores...).

La infraestructura ciclista actual
requiere mas conectividad para
permitir que la bicicleta desempefie un
papel relevante en la movilidad cotidiana
y abandone la tendencia decreciente de

la Ultima década

NOTA: No ha sido posible obtener una cuota
representativa de encuestas suficiente para caracterizar
el perfil del ciclista, dado el escaso transito que se
registrd en los puntos de actividad investigados.

Diagnéstico Feb 2011




/ = ~
1 Base 15: Campus
0
|

Ciudad Jardin

Base 11: Plaza
Iglesia Pizarrales

N | B

Base 7: Parque
calle La Bafieza

| Base 8: Maria
Auxiliadora

— Base 9: Estacion de trenes
Base 10: Estacion

de autobuses

Base 13: Campus Unamuno

Base 2: Plaza
de Los Bandos

Base 4: Nuevo
Parking Hospital
Base 1: Plaza

Poeta Iglesias Base 12: Calle La Marina

Base 14: Campus
de Ciencias

Base 3: Puente romano

Base 6: Tejares - T

Base 5: Barrio San José

Red ciclista [
Puntos de préstamo Salenbici

® Actal —

e Calrril bici existente

S————
MR /;;5i2m




2 Analisis de situacion actual

3.5 Red, espacios y movilidad peatonal y ciclista Perfil de movilidad peatonal-ciclista

El motivo principal asociado a la movilidad de los peatones y ciclistas varia en funcién del tipo de residencia del
encuestado. Asi, para los residentes habituales el principal motivo es el trabajo (35%), seguido del ocio, mientras
gue para los estudiantes serian los estudios (47%) y las compras (24%). y para los turistas y visitantes el ocio
(75%).

La mayoria de los desplazamientos de los residentes habituales (56%) se realizan una vez al dia 0 mas, mientras
gue para los estudiantes desplazados se trata del 43%. Sin embargo, los visitantes viajan en su mayoria de forma

esporéadica (74%).

Motivo de viaje segun tipo de residente

80% 5%
70%
60% &7%
50%
40%
30%
20%
10% 5% 4% °7°
0% : . . .
Residente habitual No residente Estudiante desplazado
H Trabajo 35% 5% 11%
W Estudios 8% 4% 47%
mCompras 19% 8% 24%
m Ocio 27% 75% 11%
m Otros 12% 8% 8%
Frecuencia de viaje por tipo de residente
70%
60%
500/0 dyU 0
40%
30% 5
20% 5%01 4941 4%
10% 5%
0% . . . :
Residente habitual No residente Estudiante desplazado
W Dos 0 mas veces al dia 6% 0% 5%
M Diaria 50% 13% 39%
M De 2 a 5 veces a la semana 15% 6% 18%
H Semanal 14% 6% 18%
M Esporadica 14% 74% 18%
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2 Analisis de situacion actual

2.5 Red, espacios y movilidad peatonal y ciclista

Seguridad vial: peatones y ciclistas

Atropelios
Aiio 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Namero 143 106 125 127 139 123
% total de accidentes 8,4% 5,5% 6,7% 7,1% 7,1% 7,2%

150

2005 2006 2007 2008 2009

m Atropellos

Accidentes atribuibles a
peaton/conductor (afio 2010)

B Atribuible al
conductor

m Atribuible al
peatén

B Atribuible a
ambos/sin
definir

125 +
100 -~
75 A
50 -
25 A
0 - T T T T T

Vehiculos implicados (afio 2010)

B Ambulancia

M Autobus

H Bicicleta

M Camién

H Ciclomotor

B Desconocido

B Furgoneta

m Vehiculo especial
Motocicleta

M Turismos

m Otros vehiculos

La tendencia creciente de los atropellos en
las estadisticas de accidentalidad, causa de
tres muertes y de casi un centenar de
heridos graves cada afio, obligan a revisar
todos aquellos aspectos que puedan
contribuir a reducir estas cifras, como son la
infraestructura peatonal, los puntos de cruce,
la sefializacion, la conflictividad de las areas

de coexistencia, etc.

Como vias con mayor concentracion de
atropellos destacaron en 2010 el Paseo del
Rollo y la Avda. Portugal, ejes principales
viarios de gran vida comercial y de barrio, en
que la doble fila y la indisciplina de
aparcamiento contribuyen al rozamiento del
trafico y al peor funcionamiento del
transporte publico, pero también vias muy
centrales como la Gran Via y el Paseo de
Canalejas, cuya funcion de viario principal es
dificilmente compatible con la intensidad

peatonal del entorno.

Respecto a las bicicletas, en el afio 2010 se
vieron implicadas en 24 incidentes, lo que
supuso un 1% del total de accidentes

registrados.

Fuente: Policia Municipal
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2 Analisis de situacion actual

2.6 Analisis del estacionamiento y la carga y descarga Aparcamientos subterraneos
Aparcamiento Plazas Uso Estado
Santa Eulalia 239 Rotacion Existente
Garajes Monroy 30 Rotacién Existente
Le Mans 104 Rotacion Existente
Coldn 107 Rotacion Existente
Campillo 258 Rotacion Existente
Crespo Rascon 50 Rotacion Existente
Reyes de Espafia 333 Rotacion Existente
Santisima Trinidad 361 Rotacion Existente Pese a la oferta de aparcamiento
Universidad / Centro Historico 428 Rotacion Existente subterraneo que ofrece la ciudad de
Salamanca en la zona central,
Hospitales 600 Rotacin Existente la concentracion de los movimientos en

Imperial n.d Rotacion Existente areas muy concretas
estan provocando la saturacion de

Avda. Portugal 391 Rotacion Existente
algunos de ellos,
Avda. Mirat En estudio Mixto En estudio refleja la fotografia se llega a completar a
i media mafiana de un dia laborable, con
San Cristobal En estudio Mixto En estudio , ]
vehiculos en espera que interfieren en la
Teatro Bretdn En estudio Mixto En estudio circulacion de la glorieta.
Julidn Sanchez 303 Residentes Existente Es necesario, por tanto, estudiar posibles
opciones de aparcamiento en la zona
Carmelitas 207 Residentes Existente
central,
Salesianos 400 Residentes Existente pero fuera de la zona protegida.
Victoria Adrados 260 Residentes Previsto / En ejecucion
Esclavas Sagrado Corazén n.d Residentes Previsto / En ejecucion
Calasanz n.d Residentes Previsto / En ejecucion
San Antonio 250 Residentes Previsto
Nota: No se incluye el aparcamiento de Los Bandos,
Garrido 300 Residentes Previsto

descartado en el momento de redaccion del Plan.

Fuente: Ayuntamiento de Salamanca
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2 Analisis de situacion actual

2.6 Analisis del estacionamiento y la carga y descarga Estacionamiento en viario

Respecto al estacionamiento en viario, las
mediciones realizadas en el Plan de Movilidad
de 2002 mostraban una fuerte presion del
aparcamiento en los barrios de ensanche,
que se mantenia durante la noche con el

aparcamiento de los propios residentes.

Y ello pese a que segun el Estudio de
Prevision de Demanda del Tranvia, sélo el

Nivel de ocupacion del estacionamiento Nivel de ocupacion del estacionamiento

22% de los aparcamientos en domicilio se
libre en viario en hora punta de maiiana libre en viario en hora punta de tarde ° P

resuelven en viario.

Por este motivo, existen proyectos de
ampliacién de la dotacién de aparcamientos
para residentes, si bien no han resultado
viables comercialmente en el periodo de

contraccion econémica.

Nivel de ocupacion del estacionamiento

libre en viario durante la noche

Fuente: PMUS de Salamanca, 2002 y Estudio de
Previsién de Demanda del Tranvia, 2008
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2 Analisis de situacion actual

2.6 Analisis del estacionamiento y la carga y descarga Estacionamiento en viario

En la zona central regulada mediante ORA,
que presenta dos areas de tarificacién y
tiempo autorizado maximo distinto, también
se revelé una importante saturaciéon con
ocupaciones superiores al 80% en casi toda

su extension.

Es destacable que aunque la zona ORA ha
sido extendida desde el contorno de 2002,
no es completamente continua en el interior
de la ronda, perimetro al que deberia

ampliarse para evitar trafico de agitacion en

Nivel de ocupacién de la zona ORA Nivel de ocupacion de la zona ORA bdsqueda de plazas gratuitas asi como

en hora punta de maifiana en hora punta de tarde garantizar el efecto de disuasion.

La saturacion generalizada del
aparcamiento en la zona central, tanto
subterraneo como en viario, asi como en
otras zonas, como es el Campus
Unamuno, nos muestra que ademas de
buscar ampliar la capacidad de
aparcamiento, es necesario actuar en
la direccion de disuadir los viajes en
automovil fomentando los modos

Demanda de aparcamiento insatisfecha en sostenibles

hora punta de maiiana

Area Oferta aparcamiento Demanda Oferta/ Déficit
Sup. Subt. Total aparcamiento demanda  aparcamiento
Centro historico 1.193 878 2.071 4.353 0,48 2.282
Centro comercial 2.555 1.219 3.774 10.656 0,35 6.882
Corona interior 13.792 333 14.125 14.432 0,98 307
Corona exterior 10.053 2.440 12.493 12.363 1,01 -130
Total 27.593 4.870 32.463 41.804

Fuente: PMUS de Salamanca, 2002
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2 Analisis de situacion actual

2.6 Analisis del estacionamiento y la carga y descarga Estacionamiento en viario

Ademas de las posibilidades de ejecutar
nuevos aparcamientos en subsuelo, pueden
estudiarse los espacios disponibles en
superficie de titularidad municipal para
su posible uso como aparcamientos en

superficie.

Estas soluciones, de menor plazo y mayor
sencillez 'y economia de implantacién,
pueden ser soluciones permanentes 0 bien
evolucionar a largo plazo a infraestructuras

subterrdneas de mayor capacidad.

En todo caso, deben estar formalizadas en
acceso y superficie interior, y contar con un
mantenimiento suficiente para asegurar unas
condiciones adecuadas de uso en términos

de seguridad, limpieza, etc.

La visidon general de estos solares muestra
que no hay espacios libres en el interior de la
primera via de ronda, espacio de mayor

demanda de aparcamiento de rotacion.

Si hay espacios en las &reas de ensanche,
que pueden dar respuesta a demandas

concretas de aparcamiento.

Los solares en la zona mas externa de la
ciudad no son aprovechables a dia de hoy, al
Solares municipales disponibles no estar tan presionadas, en principio y salvo
situaciones concretas, por la demanda de

aparcamiento.
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2 Analisis de situacion actual

2.6 Analisis del estacionamiento y la carga y descarga Carga y descarga

Carga y descarga en casco histérico

La carga y descarga en el casco historico
esta perjudicando la calidad urbana de
un entorno de gran valor patrimonial:

es necesario pensar en soluciones mas
eficientes (como la agrupacién de reparto) y
respetuosa con el entorno (en vehiculos no

contaminantes, por ejemplo)

Pza. Mercado Pza. Mayor

Puede sefialarse que, segun los datos del
PMUS de 2002, las vias con mayor numero
de sanciones por aparcamiento indebido
(incluida la carga y descarga) fueron vias
principales del casco (Gran Via, Iscar Peyra

y Crespo Rascon) y la Avda. de Portugal.

Pza. Corrillo Rua Mayor

Carga y descarga en ejes principales

En los ejes viarios principales, la carga y
descarga irregular provoca rozamientos
con el trafico y contribuye a los
problemas de seguridad vial:
debe garantizarse la disponibilidad de
espacios especificos vigilando la indisciplina

Avda. Portugal Avda. Federico Anaya

Diagnéstico Feb 2011 61



)

PARKING CEMENTERIO

AVENIDA DE

CRESPO RASCON

DE SALAMANCA
A
—
VICTORIAADRADOS
PARKING CALLE »
FRANCISCO BERNIS
PLAZA CARMELITAS
CALLE FRANCISCO
TOMAS Y VALIENTE B
)
HOSP GRAL GARAJE SAN
SANTISIMA TRINIDAD JUAN 2002
PASEO DEL DOCTOR
GREGORIO MARANON
)
HOSPITALES
CALLE DEL DONANTE
DE SANGRE
HOSPITAL (EN
SUPERFICIE)
)
APARCAMIENTO
CENTRO HISTORICO

AVENIDA DEL PADRE

IGNACIO ELLACURA

:

PARKING CALLE
DE SAN DAMIAN

B PLAZA DEL AVDA. DE MIRAT
CAMPILLO
)
)
1 GARAJES MONRROY
PARKING
» AZUCENA
NS = = |escLavas
PLAZADE
SANTA EULALIA
= SAN ANTONIO
SAN CRISTOBAL
BRETON
{
APARCAMIENTO
COLON PARKING
1 IMPERIAL
REYES E)E CALASANZ
ESPANA
)
e ] A
Aparcamiento \
Aparcamientos existentes de rotacion
Aparcamientos en estudio de rotacion / mixtos q
N

PORTUGAL

PLAZA JULIAN SANCHEZ

GARRIDO (RESIDENTES)
»

B M SALESIANOS

Zona ORA azul

Zona ORA verde

E Aparcamientos existentes de residentes
E Aparcamientos previstos o en ejecucion de residentes

a t




2 Analisis de situacion actual

2.7 Accesibilidad por modos

Las condiciones de competitividad entre modos son fundamentales en la eleccion modal, siendo un parametro

fundamental el tiempo de recorrido.

Para analizar la accesibilidad de manera comparada y cuantificada entre modos, se han calculado y representado las
curvas isocronas de acceso en cada modo de transporte a dos puntos de atraccién de la ciudad (centro y Campus
Unamuno) para valorar sus posibilidades reales de trasvase modal en la situacion actual e identificar las posibles vias
de actuacién. Estas curvas tienen, ademas, una lectura territorial, al permitir comparar las condiciones de

accesibilidad de dos puntos diferenciados de la ciudad.

Para facilitar la comparacion de las isécronas por modo de transporte a cada uno de los puntos estudiados, se ha
calculado y representado graficamente, también, la diferencia de tiempo de acceso entre cada uno de los modos

sostenibles (transporte publico, bicicleta, peatén) y el coche.

Los tiempos de acceso del vehiculo privado, especialmente en el caso del centro, no pueden compararse a los de
los deméas modos. Asi, se observa en el mapa de is6cronas que la mayor parte de la mancha urbana queda en el
contorno de los 10 minutos de recorrido, a excepcion de los barrios mas externos y de la margen izquierda del

Tormes.

Los tiempos de recorrido que ofrece el coche
en el acceso al centro no son comparables a
los de los demas modos, ni es previsible que
lo sean aunque éstos se mejoren mediante
actuaciones: es necesario por tanto
acompanar las medidas de promocion
de los modos sostenibles de la

disuasion del uso del vehiculo privado.
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2 Analisis de situacion actual

2.7 Accesibilidad por modos

En el transporte publico, el efecto de los tiempos de acceso, espera y dispersion a destino final hacen que sélo el
interior de la primera ronda presente tiempos de acceso inferiores a los 15 minutos, semejantes o sélo algo inferiores

a los del modo peatonal, y mayores que los de la bicicleta, muy competitiva en distancias cortas.

La mancha urbana en el mapa del transporte publico equivalente a la de los 10 minutos de recorrido en coche estaria

en el orden de la media hora de tiempo de acceso, con menos diferencia en este caso entre las dos méargenes.

Bicicleta y peatoén ofrecen una accesibilidad mas homogénea al poder discurrir por toda la red viaria, mientras las

isécronas de transporte publico muestran un aumento de tiempos al alejarse de los ejes principales de transporte.

La bicicleta, aun sin infraestructura propia de acceso al centro, es competitiva en tiempos menores a los 15 minutos

con el transporte publico.

En los modos blandos, se aprecia el efecto del paso del rio, que afiade entre 5 y 10 minutos al tiempo de recorrido,
no asi el paso del tren, por lo que la dotacion de pasos puede considerarse suficiente, al margen del efecto de

barrera percibida.

Respecto al Campus Unamuno, se aprecia claramente como la accesibilidad en modos motorizados esta peor
resuelta. Es patente en los planos el efecto de la falta de cierre del viario de borde Sur, si bien, en todo caso, la gran
mayoria de la mancha urbana, a ambos lados del rio, queda cubierta en el contorno de los 15 minutos de recorrido

en vehiculo privado.
Estas diferencias de tiempos no son tan grandes en los modos blandos, que ofrecen una accesibilidad mas uniforme.

En la bicicleta, se aprecia mas claramente en las is6cronas de acceso al Campus la mejora de tiempos en el trazado

de los ejes ciclistas.

En los mapas de diferencia de tiempos, puede interpretarse en términos positivos la amplia mancha en la que la
diferencia de tiempos entre los modos sostenibles y el coche es inferior a 10 minutos, que si bien en términos

porcentuales podra ser importante, puede considerarse un objetivo abordable en términos de sostenibilidad.

La bicicleta, aun sin infraestructura propia
de acceso al centro, es competitiva en
tiempos menores a los 15 minutos con
el transporte publico, si bien el trasvase

modal buscado es el proveniente del coche.

El ferrocarril no causa una penalizacion

visible en el tiempo de recorrido.

La carencia de viario sur del Campus

esta perjudicando su accesibilidad.
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2 Analisis de situacion actual

2.8 Movilidad futura

Nuevos desarrollos, movilidad y
comunicaciones previstos en PGOU

Cuadro resumen de aprovechamientos previstos por el PGOU

Uso Tipo Superficie (Ha)
residencial delimitado 630,3
no delimitado 279,9
total 910,2
industrial delimitado 160,7
terciario delimitado 25,4
total 1.096,3

Previsiones de poblacion del PGOU

2001 2011 2021

Poblacion (hab) 156.638 152.255 148.142

Tamaiio familiar (hab) 2,77 2,28 2,04

Estimacion movilidad futura

2021
Estimacion poblacion PGOU (hab) 148.142
Ratio viajes/hab y dia 2,54
Viajes/dia 376.028

Dado que no se preveé
incremento de poblacion, ni los
datos revelan un
aumento de movilidad por
habitante,
no se prevé un
incremento del

volumen total de viajes

La distancia media de recorrido entre el casco y el ensanche actual es 1-2 Km: 15-30' a pie.

La distancia media entre el casco y los nuevos desarrollos sera de 2-4 Km: 30-60' a pie.

La expansion de la ciudad, con el mismo potencial atractor del casco,

implicard el aumento de la cuota de los modos motorizados en el reparto modal.

El Plan General de Ordenacion Urbana
del municipio de Salamanca, aprobado
definitivamente en Enero de 2007, prevé
crecimientos residenciales, industriales vy
terciarios, para el horizonte temporal final,

fijado en el afio 2021.

* Desarrollo residencial. Pese a
prever una reduccion de poblacion, el
Plan estima una reduccion del tamafio
familiar, y una necesidad de 23.408
viviendas. El suelo residencial se
localiza en corona alrededor de la
ciudad existente, dando continuidad a

su estructura radio-concéntrica.

* Desarrollo terciario. ElI PGOU
dedica una superficie destinada a la

implantacion del MercaSalamanca.

» Desarrollo industrial. El suelo
industrial, ubicado en dos grandes
bolsas asociadas a los poligonos
actuales, se justifica en el PGOU a
partr de una estimacion  del

crecimiento del empleo.

Para estimar el volumen de viajes en el
escenario del PGOU (2021), puede
aplicarse a las estimaciones de poblacion la
tasa de viajes por habitante, que se supone
constante en el valor de 2008, pese a que
ha manifestado una tendencia decreciente,
seglin los datos disponibles (Plan de
Movilidad de 2002 y Estudio de previsién de

demanda del tranvia de Salamanca, 2008).
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2 Analisis de situacion actual

Nuevos desarrollos, movilidad y

2.8 Movilidad futura comunicaciones previstos en PGOU

El Plan General incluye las siguientes propuestas sobre los sistemas generales:

- Cierre Ronda Este (ejecutado), lo que da soporte a los movimientos Norte-Sur por el costado Este de la La red viaria propuesta por el PGOU

ciudad no da continuidad clara a la
ronda actual por el Sureste,

* Nuevos puentes en Tejares y Calle Vergara, que reducirian la congestién en los puentes actuales
que se interrumpe al cruzar el Tormes.

« Viario de borde Sur Campus, para completar el viario de borde del rio (en ejecucién), que mejorara las

conexiones con el Campus, entre otras Si plantea un viario de borde Oeste

* Nueva estacion para el AVE, nueva terminal de mercancias, y liberacion del espacio actual ferroviario en mas exterior, pero la estructura sin

la ciudad. En este sentido habra que considerar dos aspectos muy relevantes: continuidad en las rondas de la ciudad

. . . . L — . puede resultar menos funcional.
* La incorporacion a la ciudad de la nueva centralidad que supone la estacién, afiadird nuevos flujos

a la ciudad apoyandose sobre los ejes de conexién, principalmente el Paseo de la Estacién, para
movimientos locales, y en la ronda, en los metropolitanos, y requiere una adecuada intermodalidad.
Pero ademas, su insercion en el conjunto urbano puede implicar el desplazamiento relativo del

centro percibido hacia el Noreste.

* La liberacion del pasillo ferroviario abre posibilidades urbanas a considerar, entre las que debe

considerarse mantener el papel de eje de transporte sostenible,

* Nuevo Campus en desarrollos Norte de la ciudad, lo que potencialmente conforma un nuevo foco de
atraccion de viajes tanto locales como metropolitanos, y requerird conexiones de transporte publico y modos

blandos tanto con las zonas de generacion de viajes como con los Campus situados junto al Tormes

- Centro de Recepcion de Visitantes. La ubicacion prevista por el PGOU en la Vaguada de Palma cuenta
con algunas dificultades, entre otros motivos por la presencia de restos histéricos en la zona, pero también
por la diferencia de cota con la zona de interés turistico, y la salida de los autobuses, bien con giro en la
propia Vaguada de Palma o por Ramoén y Cajal. Parece recomendable estudiar soluciones alternativas en
ubicaciones de borde de casco, que conjuguen evitar el acceso motorizado al casco con estar situadas

proximas y a ser posible a cota del &mbito de interés turistico.

- Ampliacion de la red ciclista propuesta. El PGOU propone un trazado en anillo, ya practicamente

ejecutado, y un segundo anillo, méas exterior, supeditado a la ejecucién de los nuevos desarrollos urbanos. La red ciclista propuesta por el PGOU
Estas dos vias de ronda estarian conectadas con apoyo en ejes viarios principales. Es remarcable que esta no conecta con el centro

red no alcanza el centro ni resuelve movimientos como son las conexiones entre la Universidad y algunos y se apoya exclusivamente en
barrios residenciales centrales; y también que s6lo se apoya en ejes viarios principales, sin discurrir en ejes viarios principales

ningun caso por viario local, que puede resultar mas amable y compatible con el transito de la bicicleta.
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2 Analisis de situacion actual

Otras acciones y proyectos en

2.8 Movilidad futura materia de transporte

Alternativas de trazado del tranvia de Salamanca

Los trazados estudiados para el tranvia,
como no puede ser de otra manera,
corresponden a ejes principales de
transporte publico, segin los condicionantes

de trazado de un modo pesado.

Si bien ninguna de las lineas se veria
estrictamente duplicada, seria necesaria una
revision completa de la red en funcion del
trazado finalmente adoptado, para lograr
complementariedad y no duplicidad del

servicio.

A priori, las lineas mas directamente
afectadas por la reordenacion podrian ser la
linea 1 (Los Cipreses—B. Aires, por plaza), la
linea 4 (F. Villalobos—Puente Ladrillo), y la
linea 11 (Los Cipreses—B. Aires), de conexion
Oeste — Noreste, con paso por el centro, y en
alguna medida la linea 7 (Campus Unamuno—
Prosperidad), también transversal pero con

paso por la Avda. de Portugal.

Ademads, toda la red se veria afectada en los
desplazamientos cortos en el tramo central,

en funcion de las frecuencias ofrecidas.

Por todo ello, no puede emprenderse la tarea
de la reordenacion de la red, en funcion del
trazado final, mas que con un estudio
completo de la red apoyado en una
herramienta de simulacion para generar un

modelo de transporte publico.

NOTA: No se dispone de datos suficientes para la
valoracién del efecto de la creacion del Transporte
Metropolitano de Salamanca
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2 Analisis de situacion actual

2.9 Aspectos energéticos y ambientales

La movilidad tiene consecuencias claras en el medioambiente, I6gicamente distintas en funcion de la participacion

de los distintos modos de transporte y del volumen de viajes en modos motorizados frente a la utilizacion de los

modos limpios.

Este efecto es, ademas, también dependiente de la longitud recorrida por cada coche, que sera mayor si al viaje

entre un origen y un destino se agrega también un recorrido adicional de agitacion en busqueda de aparcamiento.

Analizando los efectos de la

circulacién en modos privados motorizados (vehiculo privado y otros motorizados

privados), se pueden estimar los siguientes impactos:

Movilidad en vehiculo privado y

Internos Accesos Total

Valores de partida

otros modos motorizados Viajes/dia 68.333 97.830 166.163
Longitud media de recorrido Km 2 5 -
Longitud total recorrida Km/afio 34.453.613 123.315.126 157.768.739

Consumo energético

Emision CO»

Coste de la longitud total

Parte del coste total atribuible a

combustible

Impacto energético
TEP/afio 10.661 8.333 18.994
Impacto ambiental
Ton COy/afio 30.150 23.566 53.715
Impacto econémico
recorrida €/afo 19.926.192 15.574.700 35.500.892

€/afo 12.621.499 9.865.210 22.486.709

Salamanca es pionera en la participacién en el proyecto RESCATAME (Red Extensa de
Sensores de Calidad del aire para una Administracion del Trafico urbano Amigable con
el Medio ambientE - Pervasive Air-quality Sensors Network for an Environmental
Friendly Urban Traffic Management), proyecto para la integracion en un Gnico modelo

de gestion del trafico urbano de movilidad y calidad del aire.

Recientemente se han instalado los primeros sensores especificos de medicién para la

relacién entre el trafico y los niveles de contaminacion que éste genera.
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2.10 Participacion institucional y opinién ciudadana

Participacion institucional

Los trabajos de redaccion del Plan de Movilidad de la Ciudad de Salamanca han contado con la participacion de los
Servicios Técnicos municipales asi como de otros agentes involucrados, que han aportado su conocimiento e

informacion disponible a efectos de componer un Plan de movilidad integral.
Opinion ciudadana

Segun la informacién disponible, proveniente del Estudio sobre la percepcion ciudadana de los servicios que presta el
Ayuntamiento de Salamanca (2009), el aparcamiento publico seria el servicio peor valorado, Unico que no alcanza el

aprobado. No asi ocurre con el transporte urbano, que alcanza una puntuacion de 6,9, por encima de la media.

Problemas que no estan siendo
atendidos por el Ayuntamiento

de Salamanca En el apartado de problemas que no estan siendo atendidos

2008 2009 por el Ayuntamiento, encontramos trafico, aparcamiento, mal

Aparcamiento 10,4%  13.2% estado de aceras y transporte urbano, que, salvo el
Trafico 9.8% 5.7% aparcamiento, habrian reducido su porcentaje de aparicién en
Mal estado aceras 6.9% 4.6% la pregunta abierta respecto a la edicibn anterior de la

encuesta. La bicicleta, en cambio, no aparece en este listado. ) .
Transporte urbano 7,8% 3,3% Fuente: Estudio sobre la percepciéon ciudadana de los

servicios que presta el Ayto. de Salamanca (2009)
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2.10 Participacion institucional y opinién ciudadana

Opinién de los RESIDENTES expresada en el trabajo de campo realizado Existen tres tipos de motivos principales por

los que los residentes no utilizan el

; £ ili ablico?
éPor qué no utiliza el transporte publico? transporte  publico. El  principal  esta

0, . ;o . .

35% 209 relacionado con las caracteristicas intrinsecas
0
30% e invariables a ese modo de transporte. Asi,
2504 el 53% lo considera menos cémodo, 0 mas
20% lento que otros modos o poco adecuado
porque el trayecto es muy corto.
15% 2% 2% 3%
10% 10% )
10% 0 Q0 El segundo bloque se refiere a aspectos
R - - .

. 6% mejorables del servicio de transporte

5%
. publico como el precio, la frecuencia y

O(VO T T T T T T T 1

la ubicacion de paradas (28%).

Es més caro Es mas lento Es menos Escasa  No hay cerca Trayecto Prefiere Otro
comodo frecuencia dg mi _Iugar corto pasear En tercer lugar, un 13% prefiere caminar a
e origen

utilizar el bus urbano.

¢Por qué no utiliza la bicicleta? Por ultimo, un 8% alude a otros motivos.

Un 29% contesta que utilizaria la bicicleta para
35%

ese viaje en alguna ocasion.

30% 29%

La falta de interés por este modo de transporte

(un 21% no tiene bicicleta), las inclemencias 2506

del tiempo en Salamanca (16%), el esfuerzo

fisico excesivo (12%) y la peligrosidad (6%) 20%

son los motivos principales por los que los 15%

residentes habituales no utilizan la bicicleta.

10%
5%
El autobus es visto como un
0,
medio de transporte menos 0%
comodo que otros. &
&
Existe una buena oo,’“
N
. . N
predisposicion entre los (\,Z}Q &©
residentes a la utilizacion de la 2
e
bicicleta. §"
N S
<& Fuente: Trabajo de campo
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2.10 Participacion institucional y opinién ciudadana

Opinién de los ESTUDIANTES expresada en el trabajo de campo realizado El principal motivo por el que los estudiantes

desplazados no utilizan el trasporte publico

¢Por qué no utiliza el transporte publico? estd relacionado con las caracteristicas
30% intrinsecas e invariables a ese modo de
250 25% transporte. Asi, el 59% lo considera menos
0
. . o
. 19% comodo (aunque s6lo un 19% frente a un
’ 30% y 34% de los residentes y visitantes
15%
15% Y respectivamente), mas lento que otros
0
10% 9% 9%, modos y sobre todo poco atractivo por la
0 (0]
5% % cercania. Dichos valores son algo superiores
(o)
% . . a los de los residentes, y en concreto, el
0% . . . . . . . , motivo mas destacado es la cercania al
Es mas caro Es mas lento Es'menos Escasa- No hay cerca Trayecto Prefiere Otro Campus(25%).
comodo frecuencia  de mi lugar corto pasear
de origen Con respecto al segundo bloque, hay que
decir que se refiere a aspectos mejorables
Un 33% contesta que utilizaria la bicicleta para ) . o del servicio de transporte publico como
¢Por qué no utiliza la bicicleta? . .
ese viaje en alguna ocasion (a pesar de que s6lo - son el precio, la frecuencia y Ia
0 T33%

el 3,5% la esta utilizando). ubicacion de paradas (29%). Dichos

30%

] i ) o valores son muy similares a los de los
La falta de interés (un 23% no tiene bicicleta), las _ _
residentes habituales, aunque destaca que

inclemencias del tiempo (17%), el esfuerzo fisico 25%
) ) ) o los estudiantes le dan mas importancia al
excesivo (6%), la ausencia de carriles bici (6%), 0 20%

. - precio (de un 6% pasa a un 9%).
la accesibilidad para llevar la bici en el bus (4%)

15%

son los motivos principales por los que los En dltimo lugar, un 5% prefiere caminar a

estudiantes no utilizan la bici. 10% utilizar el bus urbano y un 7% alude a otros

motivos.
5%

La posibilidad de elegir

L. L. 0%
vivienda en las proximidades

del Campus hacen menos '8\0
S
atractivo al autobils. Qoe\'
N
Existe una buena O $o\°
Q
predisposicion entre los @\’b
estudiantes desplazados a la \36\\/\' K
>
utilizacién de la bicicleta. e &

Fuente: Trabajo de campo
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2.10 Participacion institucional y opinién ciudadana

Opinidén de los VISITANTES expresada en el trabajo de campo realizado Existen tres tipos de motivos principales por
los que los visitantes no utilizan el transporte

publico.

El principal esta relacionado con las

éPor qué no utiliza el transporte publico? caracteristicas intrinsecas e invariables a ese
40% modo de transporte. Asi, el 55% lo considera
35% 34% menos comodo y mas lento que otros modos
30% 0 poco adecuado porque el trayecto es muy
25% corto. Dichos valores son muy similares a los
20% de los residentes, aunque destaca que un
15% 1% 10% 1296 349%bo no lo utilizan por ser menos comodo
10% - 5% 8% 79 8% que el coche o ir a pie.
0% - . . . . .: Con respecto al segundo bloque, hay que
0% . . . . . . . .

decir que se refiere a aspectos mejorables

Es més caro Es mas Es menos Escasa No hay Trayecto Prefiere Otro No conoce

lento cémodo  frecuencia cercade mi  corto pasear la oferta del servicio de transporte piblico como

lugar de I . la f . I
origen son el precio, la frecuencia, Ia
disponibilidad de informacion de
horarios y rutas y la ubicacion de
El autobUs es visto como un medio de transporte menos comodo que otros. paradas (29%). En comparacién con los
Existe un gran desconocimiento de las rutas y horarios del transporte publico entre los visitantes, residentes se comprueba que su probabilidad
los cuales dicen no utilizarlo por desconocer la oferta en un 8%. de trasvase al transporte publico es muy

similar, aunque destaca de un modo muy
importante el desconocimiento de la
oferta entre los visitantes, con una cuota
del 8%.

Fuente: Trabajo de campo
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2.10 Participacion institucional y opinién ciudadana

SUGERENCIAS expresadas en el trabajo de campo realizado, sobre los bloques tematicos:

- Movilidad a pie
- Uso de la bicicleta
- Trafico interior

- Aparcamiento

Opinion sobre la movilidad a pie

Peatonalizar todo el centro 22,50%

Peatonalizacion casco historico 15,00%
Mas zonas peatonales 40,00%
Més calles peatonales 10,00%

Mejorar aceras
Mas pasos de cebra

Accesos para minusvalidos

Sugerencias para aumentar el uso de la bicicleta

Mas carril bici

52,76%

Mas carril bici en el centro 12,88%

Més carril bici cerca del Campus

Carril bici hasta el centro

Carril bici circular, que cruce la ciudad

Mejorar el carril bici

No poner carril bici en el centro

Més sefializacion del carril bici

Mas puntos de alquiler de bicicletas 4,29%

3,68%
1,84%

3,07%

0,61%

Mas bicicletas de alquiler

Mejora del alquiler de las bicicletas publicas
Més zonas de aparcamiento para bicicletas
Mas vigilancia para evitar robos

Fomentar el uso de la bicicleta 9,20%

Respecto a la movilidad a pie, destaca la
peticion generalizada de incremento de los
espacios

peatonales, en su conjunto

suponen el 87,5% de las respuestas.

En cuanto al uso de la bicicleta, si bien

existe una mayor variedad en las
respuestas, el incremento del carril bici es la
sugerencia con

mayor porcentaje de

respuestas.

Fuente: Trabajo de campo
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2.10 Participacion institucional y opinién ciudadana

Sugerencias sobre el trafico interior

Regular mejor el trafico 26,17%
Reducir tréfico en el centro

Reducir tréafico

Sentido unico en algunas calles

Quitar semaforos de las rotondas
Quitar semaforos

Menos rotondas

Mejorar la sefializacion

Mejorar la entrada al Campus

Més seguridad vial

Arreglar el pavimiento de las calles

Mas lineas de autobus urbano

Fomento del transporte publico

Carril bus para ir mas rapido

Autobus por el puente de la universidad
Poner tranvia

Metro

Menos coches por familia

Reducir obras

Estrechar aceras anchas

18,69%

Regular mejor , con un 26,17%, y reducir el
tréfico en el centro con el 18,69%, son las
respuestas con mayor porcentaje de peticion.
En tercer lugar se aboga por el incremento

del servicio de autobus urbano.

13,08%

2,80%
0,93%
0,93%
1,87%
0,93%
0,93%
1,87%
2,80%

Sugerencias sobre el aparcamiento

Mas plazas de aparcamiento gratuito O 67,85%

Més plazas de aparcamiento en las Facultades | 0,54%

Mas control de los aparcamientos de la Universidad | 0,27% En cuanto al aparcamiento, la peticion
Mas plazas de aparcamiento en el Centro I 7 36% . .

) . - generalizada de plazas de aparcamiento
Més plazas de aparcamiento alrededor de la estacion | 0,27%

Mas parkings | 7,900¢ gratuito con el 67,85% de los encuestados.
s (0}

Mas parking publicos @ 0,82% Destaca igualmente la peticién por parte del
Parkinq en Plaza Espaﬁa 0,27% 10,9% de los ciudadanos de que se reduzca
Park_lng en la perlferl_a 0,27% la zona ORA.
Parking en la Gran Via | 0,27%
Aparcamientos disuasorios | 0,27%
Zonas exclusivas para residentes | 0,27%
Zonas exclusivas para trabajadores del centro | 0,27%
Reducir la Zona Azul | 10,90%
Reducir horas de pago en zona azul | 0,27%
Quitar la zona azul | 0,54%
Plazas de aparcamiento mas grandes MW 1,36%
Menos zonas de carga y descarga | 0,27% Fuente: Trabajo de campo
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3.1 Justificacion

Los analisis sectoriales realizados deben ser considerados desde una Optica integral, que conjugue la
capacidad de entender el corto plazo con la vision estratégica en horizontes temporales de largo plazo y
manteniendo siempre presente la realidad territorial de Salamanca como capital provincial cabeza de

una dinamica area metropolitana.

Las reflexiones obtenidas se ordenaran y expondran a continuacion de forma que evidencien las
debilidades,
fortalezas,
amenazas

y oportunidades

de la ciudad de Salamanca, de forma sintética pero incluyendo los problemas y los elementos de valor
identificados tanto a nivel de territorio como de accesibilidad/transportes e infraestructuras, movilidad,

patrimonio y actividades productivas.

Amenazas

Fortalezas Oportunidades
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3.2 Debilidades

La coexistencia no completamente reglada de los modos en el centro,
que presenta diversidad de tipologias de soluciones viarias sin una politica clara de preferencias
La presion que ejerce el aparcamiento y la carga y descarga sobre el casco,

gque satura incluso los aparcamientos subterraneos, y al que debe darse una respuesta mas sostenible y

respetuosa con el entorno

La concentracion de cabeceras de lineas interurbanas en la Gran Via, con casi 200 expediciones

diarias,

gue si bien ofrece una accesibilidad éptima al centro, esta poniendo en peligro la calidad urbana y el dinamismo
comercial del entorno, que se desplaza paulatinamente a los entornos cercanos de trafico calmado, y genera

rozamientos que contribuyen a generar problemas de seguridad vial y peatonal

El elevado volumen de trafico en la ciudad, en especial en la ronda interna, con un trafico medio de
25.000 vehiculos en ambos sentidos, que llegan a esa misma cifra en un Unico sentido en la Puerta

de Zamora

gue esta generando una reduccién de velocidad tanto en el transporte privado como en el publico y que podria

llegar a situaciones de saturacion

El efecto barrera a la movilidad peatonal y ciclista que supone la ronda interna en los movimientos

entre casco y ensanche,

con gran intensidad de trafico, que obliga a reflexionar sobre el papel de viario estructurante central que ésta
desempefa en la actualidad y las posibles alternativas realistas y viables que relajen la transicion para los

modos no motorizados

La orografia desfavorable a los movimientos no motorizados transversales al casco,

gue invita a pensar en soluciones apoyadas en transporte publico

El papel testimonial de la bicicleta en la movilidad urbana con sélo el 0,6% de los viajes diarios,
pese a la calidad de la infraestructura ciclista, que queda reservada al uso ladico por su trazado no conectivo

La intermodalidad actual en la Estacion de Autobuses,
Las debilidades requieren una

gue requiere ser reforzada tanto en transporte publico como en bicicleta revision profunda sobre las
posibilidades de mejora y Ilas
La carencia de un cierre claro de la ronda urbana exterior actual en el Plan General, acciones correctoras necesarias

gue puede generar disfuncionalidades y desviar traficos a vias mas interiores pasando por los puentes actuales
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3.3 Amenazas

La accidentalidad en ejes viarios principales de viveza comercial, con medio centenar de

accidentes/afo en varias vias principales (Avda. Portugal, Plaza Espaiia y Paseo Canalejas)
gque puede verse acentuada por la indisciplina recurrente en el aparcamiento y en la carga y descarga

La tendencia decreciente de los movimientos a pie, que se han reducido en 33.000 viajes/dia en la Amenazas

ultima década, en gran parte a favor del vehiculo privado

gue obliga a mantener las lineas de actuacién a favor de la movilidad peatonal coordinadas con la disuasion del

uso del coche,

La expansion de la ciudad y el progresivo aumento de las distancias de recorrido,
lo que, con el mismo potencial atractor del casco, implicara el aumento de la cuota de los modos motorizados

en el reparto modal.

La dinamica creciente del area de influencia de Salamanca,

que generara una fuerte movilidad de acceso a la ciudad que tendera a resolverse en vehiculo privado
La carencia de via rapida de circunvalacion por el este,

gue actualmente no ocasiona problemas de traficos de paso pero que en caso que incrementarse la movilidad

en la ronda urbana exterior podria llegar a producirlos

Las amenazas deben identificarse
con precision para implementar
medidas y acciones de prevencioén
que minimicen su efecto
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3.4 Fortalezas

El caracter semipeatonal de gran parte del casco central,
que, sin embargo, requiere una revision de itinerarios y soluciones en vias segun traficos permitidos

La predisposicion a caminar de la ciudad,

Fortalezas

en la que los viajes a pie de los residentes superan en muchos casos el kilbmetro de recorrido

La asentada participacion de los movimientos a pie, con un 60% de los viajes diarios,

fruto de la atencion histérica a la infraestructura peatonal junto a una actitud ciudadana responsable
Los buenos datos de demanda del transporte publico urbano, con casi 8.000 viajes/dia,

que aparece asentado en los movimientos recurrentes por motivo trabajo y estudios, gracias a una buena
oferta apoyada en frecuencias competitivas y que ha manifestado una tendencia creciente hasta el afio 2008,

en que, sin embargo, ha decrecido de forma llamativa y quiza por motivos adicionales a la crisis econémica
La existencia de una via de ronda urbana exterior practicamente completa,

con capacidad de absorber traficos periféricos que actualmente circulan por el interior de la ciudad

Las fortalezas son los pilares en los
que deben apoyarse las principales
acciones para potenciar y poner en
valor los recursos del ambito
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3.5 Oportunidades

Las caracteristicas de movilidad de la poblacion estudiante,
mas propensas al transporte publico y a los modos no motorizados, y de utilizacion potencial de la bicicleta

El Transporte Metropolitano de Salamanca,

Oportunidades

como herramienta eficaz de fomento, control y gestion del transporte publico

La buena calidad de la red ciclista,

excelente punto de partida para generar una malla mas conectiva que alcance el centro de la ciudad
Y las previsiones de ampliacion de la red hacia el interior contenidas en el PGOU,

como primer paso hacia estos objetivos de conectividad

La potencialidad del sistema de préstamo de bicicletas,

gue ya aporta buenas cifras (mas de 2 usos por bicicleta en dia laborable) y que puede ser una pieza clave en

el fomento del uso de la bicicleta propia

La disponibilidad de espacios vacantes de borde de casco,

areas de oportunidad para generar aparcamientos de disuasion

La posibilidad de integrar la localizacion del Centro de Recepcion de Visitantes en el PMUS,
como elemento regulador del acceso de visitantes por motivo turismo

La liberacion de la traza del ferrocarril en el escenario de llegada de la Alta Velocidad,

con la consiguiente disponibilidad del corredor y la posibilidad de incorporar soluciones de transporte mas

permeables

El proyecto RESCATAME,

gue abre nuevas posibilidades al control conjunto del trafico y la contaminaciéon que produce

Las oportunidades serviran de guia
para elaborar propuestas concretas
que se materialicen en acciones de
promocién y desarrollo que faciliten
la obtencién del maximo provecho
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